Google 



This is a digital copy of a book that was prcscrvod for gcncrations on library shclvcs bcforc it was carcfully scannod by Google as pari of a projcct 

to make the world's books discoverablc online. 

It has survived long enough for the Copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to Copyright or whose legal Copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, cultuie and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this flle - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken Steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use ofthefiles We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machinc 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encouragc the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each flle is essential for informingpcoplcabout this projcct and hclping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in Copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search mcans it can bc used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

Äbout Google Book Search 

Google's mission is to organizc the world's Information and to make it univcrsally accessible and uscful. Google Book Search hclps rcadcrs 
discover the world's books while hclping authors and publishers rcach ncw audicnccs. You can search through the füll icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



IJber dieses Buch 

Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Realen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfugbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 
Das Buch hat das Uiheberrecht überdauert und kann nun öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 

Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei - eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 

Nu tzungsrichtlinien 

Google ist stolz, mit Bibliotheken in Partnerschaft lieber Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nie htsdesto trotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu veihindem. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 
Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 

+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche Tür Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 

+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials fürdieseZwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 

+ Beibehaltung von Google-MarkenelementenDas "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 

+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 

Über Google Buchsuche 

Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser We lt zu entdecken, und unterstützt Au toren und Verleger dabei, neue Zielgruppcn zu erreichen. 
Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter |http: //books . google .coiril durchsuchen. 



S>'..T 13 1909 ^- l 3 C- 

Die Ungarischen 

Zonen=Tarife 



Inaugural-Dissertation 

V 

zur 

Erlangung der Doktorwürde 

der 

hohen philosophischen Fakultät 

der 
Friedrich-Alexanders-UniversitAt Erlangen 

vorgelegt von 

Dipl. 3n9. ^rieötic^ Ba6er 

%l !Regteruit0l(baufü]^rer. 

aus Deasau. 

Tag der mündlichen Prüfung: 28. Februar 1908. 



\ 






•^!^':^^'?«^Ty 




TT"* 



Bonn 1908. 
Baehdrnckerei S«b. Foppan, Bonn a. Rh. 



73 






Gedruckt mit Genehmigung der philosophischen 
Fakultät der Universität Erlangen. 

Referent: Herr Professor Dr. Ritter v. Eheberg. 
Dekan: Herr Professor Dr. Hensel. 



U' 






• •••'•• ••• • • 




in ^MMatMi ^mibmai, t>m 



256832 



\ 



-I.- 
Literatur. 

Der Zonentarif und dessen Resultate, herausgegeben 

von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahn 

1892 -1893. 
Betriebsberichte der preussisch- bezw. preussisch-hessi- 

schen Eisenbahnverwaltung. 1885 - 1906. 

Archiv für Eisenbahnwesen, herausgegeben vom Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten. Jahrgang 1889 -1907. 
Zeitimg des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Nem^ny. Die Verstaatlichung der Eisenbahn in Un- 
garn. Leipzig 1890. 

Rank. Das Eisenbahntarifwesen in seiner Beziehung zu 
Volkswirtschaft und Verwaltung. Mit einem Vor- 
worte von Emil Sax. Wien 1895. 

Ulrich. Das Eisenbahntarif wesen im Allgemeinen und 
nach seiner besonderen Entwicklung in Deutsch- 
land, Oesterreich, Ungarn, der Schweiz, (Italien, 
Frankreich, Belgien ,den Niederlanden und (Eng- 
land. Berlin \md Leipzig 1886. 
^ . Personentarifrefonn und Zonentarif. Berlin 1892. 

Schober. Beschreibung und Resultate des imgarischen 
2k)nentarifs. Vortrag abgedruckt in Glassers An- 
nalen 1891. Band 28. 

Launhardt, Theorie der Tarifbildung dei Eisenbahnen. 
Berlin. 1800. 

Wagner. Finanzwissenschaft L Leipzig 1883. 

Conrad. Grundriss zum Studium der politischen Oeko- 
nomie. Jena 1905. 

Kau er. Die preussischen Staatsbahnen. Berlin I. 1897. 
IL 1903. 

Engel. Eisenbahnrefbrm. 

Zonentarif. Zeitschrift für Eisenbahnreform. Organ des 
Zonentarifs, Vereins für Eislenbahnreform in Ber- 

i lin, des Vereins für Eisenbahareform in Kam- 



— n. ~ 

bürg und des Süddeutschen Eisenbahnreformver- 
eins in Kadsruhe. Begründet von Dr. Eduard 
Engel. VI. Jahrgang 1896. (4. Quartal) und fol- 
gende. Berlm. 
Per rot. Die Eisenbahnreform 1 

^ . Die Anwendung des Penny- Portosystems auf 
den Eisenbahntarif und das Packetporio. Rostock 
1872. 
. „ . De. deutsche Eisenbahiijanuner in Peinianenz. 
Eisenbahnreformfrage in zwanglosen Heften, 
Heft I. Dr. Perrot's Zonentarif. 

^ .Der Wagenraum-Tarif . Dokumente und Erörte- 
rungen zur Reform der Eisenbahn- Gütertarife!. 
Berlin 1873. 

,,, . Die Differentialtarife der Eisenbahnen. Berlin 

1874. 
> . Zonen-Tarif, seine Bewährung in Ungarn und 

seine Bedeutung für die Personenbeförderung. 

Frankfurt a.M. 1889. 

Hertzka. Das Personenporto, Ein Vorschlag zur Durch- 
führung eines billigen Einheitstarifes im Perso- 
nenverkehr der Eisenbahnen und die Diskussion 
darüber im Klub österreichischer Eisenbahnbe- 
amten. Wien 1885. \ 

Rank. Grundsatze für den Abschluss von Eis^ibahn- 
Tarif karteilen .Wien, Pestj, Leipzig 1890. 

P a u e r . Leitfaden des Eisenbahntarifwesens. Preusslsch- 
H essische Staatsbahn-Verwaltung, Leitfaden der 
Eisenbahnschule. Deutscher Eisenbahn-Personen 
und Gepäcktarif (Dienstausgabe.). 

Grelle. Ueber die Fahrpreise auf Eisenbahnen. Berlin 
1840. 

G a r k e . Komparative Berechnungen der Kosten der Per- 
sonen- und Gütertransporte auf den Eisenbahnen, 
zur Beurteilung der Frage über die zulässigen, 
oder möglichen Minjmalsätze. Berlin 1859. 



^ III. - 

Scheffler. Die Transportkosten und Tarife der Eir 
senbahnen, untersucht auf Grund der Betriebsre- 
sultate. Wiesbaden 1860. 

R ö h r i c h . Die Eisenbahnen als Transportanstalten der 
Gegenwart den Interessen des Publikums gegen- 
über. Gotha 1860. 

Schüller. Die natürliche Höhe der Eisenbahntarife. 
Theoretische Entwickelung der Transportselbst- 
kosten der Bahnen und praktische Vorschläge zur 
Lösiung der Tariffrage. Wien 1872. 

Scheffler. Statistischer Beitrag zu der Eisenbahntarif- 
frage. Braunschweig 1873. 

Jonas. Ueber die Stellung der Preise für die Leistungen 
der Eisenbahnen. Berhn 1874. 

R eitler. Eine vereinfachte Personen- Expedition der 
Eisenbahnen. Wien 1874. 

Dorn. Aufgaben der Eisenbahnpolitik. Berlin 1874. 

T6th von Felseö Szopor. Die Selbstkosten und die 
Tarifkonstruktion der Eisenbahntransporte mit be- 
sonderer Rücksicht auf den Personentransport. 
Wien 1878. 

Lehlb. Eisenbahntarif wesen und Eisenbahnmonopol. Ber- 
lin 1879. 

Schübler. Ueber Selbstkosten und Tarifbildung der 
deutschen Eisenbahnen. Stuttgart 1879. 

T r o m m e r . Reformen im Eisenbahnwesen. — Transport- 
kostenberechnung ohne Tarif apparat. Basel 1884. 

Schreiber. Das Tarifwesen der Eisenbahnen, dessen 
betriebsökonomische Aufgaben und Stellung im 
wirtschaftlichen und sozialen Staatsleben der Ge- 
genwart. Wien, Pest ., Leipzig 1884. 
^ . Die Eisenbahnen als öffentliche Verkehrsein- 
richtungen und ihre Tarikpoltik.Wien, Pest, Leip- 
zig 1887. 



-IV. - 

Odrich. Zur Refbrmfrage des Personentarils der Ei- 
senbahnen in Deutschland. Hamburg 1891. 

Jellinek Louis und Gouda. Entwiddomg des £i- 
senhahn-Tarif Wesens in Ungarn von 1846 bis 
1896. Band I. Budapest 1897. 

Laarossy Kopeller. Die zehnjährige Tätigkeit der 
Königlichen Ungarischen Staatseisenbahnen auf 
dem Gebiete der Volkswirtschaft. Nach den amt- 
lichen Daten der Direktion der Königlichen Un- 
garischen Staatseisenbahnen. Budapest 1885. 

Schüler. Die Tarife in ihrer Beziehung ^m Konzessiions- 
wesen der Eisenbahnen in Oesterreich-Ungam. 
Wien 1870. 

K. B. V. Zur Tarifreform. Beitrag zur Lösung der Eisen.- 
bahnfrage in Oesterreich. Wien 1877, 

Scholtz. Qie Preussischen Eisenbahnen in Rücksicht 
auf das Tarif wesen. Ratibor 1869. 

Gehe. Die Tarifwirtschaft der deutschen iEsenbahnen 
tmd die volkswirtschaftlichen Aufgaben der Eisen- 
bahngesetzgebung Berlin 1875. 

Gehe. Die Tarif Wirtschaft der deutschen JSisenbiahnfen 

m 

im Kampfe gegen Eisenbahnwillkür. Berlin. 1875. 

M u 1 V a n y . Deutschlands Verkehrswesen. Eisenbahn- Ta. 
rifreform mit einer Tarifkarte oder graphischen 
Darstellimg der bestehenden Tarif- Anomalien. 
Düsseldorf 1877. 

Puls. Das neue Tarif System mid Materialien zur Tarif- 
refom. Haie 1877. 

Verhandlungen und Beschlüsse der ständigen Ta- 
rif konunission der Deutschen Eisenbahnen und 
des AttSischusses der Verkehrsinteressenten über 
Abänderungen des deutschen Gütertarifschemas. 
Herausgegeben von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin. Berlin 1880. 



Inhalts - Uebersicht. 

Einleitung. 

.§ 1. iSeite. 

Definition der Eisenbahn tarife 5 

•§ 2. 
Kilometertarif. 5 

§3. 
Staffel-Trarif. . . . : 6 

§4. 
Zonen-Tarif. 8 

§5. 

Allgemeine Angaben über Personenverkehr. ♦ 10 

§6. 
Die Zonentarife Oesterreichs, Russlands, Däne- 
marks und Schwedens 12 

§7. 
Was veranlasste die Personentarifrefreform in 
Ungarn? 18 

§ 8. 
Wie gestaltete sich der ungarische Zonentarif. 25 

§9. 

Kritik des ungarischen Zonentarifs 53 

§ 10. 
Schlussbetrachtung 77 

Anhang 82 



• • e u a • * 






Einleitung. 

Um das Wesen des ungarischen Zonentarifs kiar legeii 
zu können, empfiehlt es sich einige einleitende Betrach- 
tungen anzustellen. 

Wir woUen zunächst den Unterschied 2:wischen Kilo- 
meter- (Entfemungs- oder Distanz-), StaffeL und Zonen- 
Tarif betrachten. Nachdem \iir allgemeine Angaben über 
Personenverkehr gemacht und kurz die Zonentarife einiger 
europäischer Länder geschildert haben, sei das Wesen 
des xmgarischen Zonentarifs betrachtet und in der Kritik 
des ungarischen Zonentarifs seien Bemerkungen über Ver- 
schiedenheit von Ungarn und Deutschland unterflochten. 
Eine kurze Betrachtung der beim Personenverkehr aus- 
schlaggebenden Faktoren beschliesse die Ausführungen. 

§ 1. Definition der Eisenbahn - Tarife. 

Im Eisenbahnverkehr erfolgt die Feststellung der Preise 
für Transportleistungen, wie bei den meisten andern gros- 
sen Verkehrsanstalten nach Taxen, die im voraus fest- 
gesetzt imd iji den sogenannten Tarifen zusammengestellt 
und veröffentlicht werden. 

Man versteht demnach unter Eisenbahntarif ein Ver- 
zeichnis der im voraus bestimmten Taxen oder Preise, 
welche für die Transportleistung der Eisenbahn zu ver- 
güten sind. 

Die Bestimmtmgen, welche für die Anwendung des Ta- 
rifs massgebend sind, werden Tarifvorschriften, die ge- 
samte äussere Anordnung des Tarifs ^ird Tarifschema 
genannt. ! . 

§ 2. Kilometertarif. 

Die älteste und einfachste Art der Tarifbildung ist der 
Kilometertarif. Der für das erste Kilometer festgesetzte 
Einheitssatz für eine Person oder für ein bestimmtes Ge- 
wicht (loo kg. oder i t) bleibt für jedesi weitere Kilometer 
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gleich hoch, die Multiplikation dieser Einheitssätze mit 
den in Frage kommenden kik)metrischen Entfernungen 
ergibt den zu entrichtenden Fahrpreis, bezw. die Trans- 
portgebühr. 

Der Kilometertarif findet sowohl im Personen- als auch 
im Güterverkehr seine Anwendung. 

Im Personenverkehr bildet er mit Ausnahme einiger 
Länder die Regel. * 

Im Güterverkehr dagegen hat er sich blos in Deutsch- 
land behauptet, während er in allen übrigen europäischen 
Ländern nur vereinzelt vorkommt und hier durch den 
Tarif mit fallender Skala allmählich verdrängt wurde. 

Die Vorteile des Küometertarifs sind Vorwiegend tarif- 
technischer Natur. Seine Einfachheit, Klarheit und Ge- 
meinverständlichkeit erleichtert ungemein die Aufstellung 
der Lokaltarife, sowie die Bildung direkter Tarif :3> indem 
bei Vorhandensein mehrerer Transportwege immer der 
kilometrisch kürzeste Weg den büligsten Frachtsatz an- 
gibt, und weitere, Zeit und Mühe erfordernde Untersu- 
chungen überflüssig werden. 

§ 3 Staffel - Tarif. 

Erfolgt die Tarifbildung auf Grund von Einheitssätzen, 
welche nach Massgabe der Transportlänge verschieden 
sind, d.h. mit', wachsender Entfernung niedriger werden, 
so führt dieses Tarifschema die Bezeichnung ,»Staffel- 
Tarif"'. Da der Staffel-Tarif hauptsächlich im Güterverkehr 
seine Anwendung findet, sei ein Beispiel dem Güterverkehr 
entnommen. 

Beträgt eine Gebührenskala für loo kg und i km auf 
die Entfernung 

von 1-50 km 0,37 Pfg. 

51-150.^ 0,29 „ 

151 -300 .♦ • 0,24 „ 

'über 300 km . . ^ ,^ ■. . . .0,20 ,, 
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so vollzieht sich die Gebührenermittelung für loo kg bei 
einer Entfernung von 400 km in folgender Weise: 

0,37 X So=i8«S Pfg. 

0,29 X 100 = 29,0 „ 

0,24 X 150 = 361,0 „ 

0,20 X 1001=29^0 „ 

400 km = 103,5 Pfg. 
Diese Berechnimgsmethode ist die übliche. Ausnahms- 
weise wird der in Frage kommende ermässdgte Einheits- 
satz für die ganze Transportstrecke durchgerechnet und 
zwar für 100 kg und i km auf die Entfettiung von: 
I — 50 km =: 0,37 Pfg. 
I — 150 ^ = 0,2^ „ 
1—300 ^ = 0,24 „ 
I über 300 km 0,20 ,, 
so dass beispielsweise auf eine Gesamtentfernung von 400 
km der Frachtsatz 0,20 X 400 = 80 Pfg. pro 100 kg 
beträgt. 

Die erstere Berechnimgsart, obschon anscheinend ver- 
wickelter, ist vorzuziehen, einmal weil die Ermässigung 
nach Massgabe der Transportweite allmählich erfolgt und 
des Weiteren, weil hierdurch Schwierigkeiten in tarif tech- 
nischer Beziehung vorgebeugt wird. 

In letzterem Falle würden nach obigem Beispiele die 
Transporte auf 60 km einen billigeren Satz erhalten, als 
diejenigen auf kiyrzere Entfernungen, denn es würden 
ergeben: 

60 km a 0,20 Pfg, =: 17,40 Pfg. 
50 „ „ 0,37 ^ = 18,150 ^, 
Bei Aufstellung der Grebührenberechnung gilt der Grund- 
satz, dass die Gesamtfracht für die weitere Transportent- 
femuiig niemals niedriger sein darf als für die nähere 
Entfernung!). 

^) Der Differentialtarif kommt hierbei nicht in Betracht» 
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Man lasst entweder das Minimum, im gegebenen Bei- 
spiele die Fracht für 60 km = 17,4 Pfg. so lange als| 
Maximum rückwirken, Ibds der reguläre Frachtsatz sich 
niedriger stellt, oder man überträgt das Maximum (die 
für 50 km berechnete Fracht von 18,5 Pfg.) als Minimum 
für die weitere Strecke, bds der Ausgleich eintritt. 

Die Tarifbildung nach fallender Staffel ist gegründet 
in den Selbstkosten des Eisenbahntransportes, welche für 
Transporte auf lange Entfernungen verhältnismässig ge- 
ringer sind als auf kurze Entfernungen. Es soll spater 
näher erörtert werden, wie weit diese für den Güter- 
verkehr allgemein geltende Voraussetzung auf den Per- 
sonenverkehr anzuwenden ist. 

Der Staffeltarif ist vom allgemeinen wirtschaftlichen 
Standpunkt von Vorteil, weil er die Transpartfähigkeit 
namentlich der Massengüter auf weitere Entfernungen er- 
möglicht. ■' ! ■' ! *i i4j 

Im Personenverkehr haben Tarife mit fallender Skala 
seltener Anwendung gefunden. In England und Belgien 
wurden sie versuchsweise eingeführt, sind aber nach kur- 
zem Bestände, weil das Ergebnis den Erwartungen nicht 
entsprach, wieder aufgehoben worden. Russland hat seinen 
neuen Personentarif — einen Zonentarif — staffeltörmig 
ausgesjtaltet. ' ; 

§ 4. Zonentarif. 

Der Zonentarif tritt gleichfalls in zwei Formen auf. 
Entweder so, däss der Tarifsatz zwar mit jeder neuen 
Einheitsentfernung wächst, die Einheitsentfemimg selbst 
aber statt der gewöhnlichen Einheit (i km oder Meile) 
vergrössert wird (10 km, 50 km u.s.w.). oder — und 
dies ist der eigentliche Zonentarif — es werden nur we- 
nige Entfernungszonen mit wachsenden Preisen ausge- 
stellt und über eine gewisse Entfernung der Transport- 
preis überhaupt nicht mehr erhöht. Das Ende dieser Ent- 
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Wicklung ist der Einheitstarif, der nur einen Transport- 
preis für alle Entfernungen kennt. 

Ist der Grundgedanke des Staffeltarifs eine Ge^hrung 
von Rabatt an den Femverkehr, so steht beim Zonen- 
tarif die Verekif achtmg der Tarif siätze Ineben Entfemungs- 
Rabatt- Gewährung. 

Zonentarife haben bereits früher bei der Post Und im 
Telegraphenwesen Verwirklichlmg gefunden. 

In Deutschland wurde von Perrot die Anwendung des 
Zonensystems und zwar nicht allein im Personen-, sondern 
auch im Güterverkehr erfochten. 

In Oesterreich wirkte Theodor Hertzka für die Ein- 
führung des Briefportosystems auf den Personenverkehr. 
Er erstrebte die Verschmelzung der bestehenden 3 Per- 
sonentarifklassen in eine Klasse und unterschied einen 
Nahverkehr bis ^u 30 km, für den 10 Kreuzer zu erheben 
seien. Und einen Fem verkehr über 30 km, für diesen soll- 
ten 25 Kreuzer auf allen Entfernungen der oesterreichi- 
schen Monarchie erhoben werden. Dem Privatuntemeih- 
men überlasst er die Einstellung von Luxuswagen. 

In spaterer Zeit ist als einer der eifrigsten Verfechter 
des! Zonentarifs der deutsche Romanschriftsteller Engel 
bekannt geworden. ' 

Er nimmt eijien DreirZonentarif an: 







l. Kl. 


IL Kl. 


III. KL 


I. 


„ bis 10 km 
2on« von 11-25 ,. 


_ 


20 


10 Pfg. 


i-— 


50 


25 „ 


II. 


Zone von 26 — 50 „ 


3Mk. 


IMk. 


50 „ 


in. 


Zone über 50 „ 


6 „ 


2., 


1 Mk. 



Zur Zeit besteht im Personenverkehr 'der Zonentarif u.a. 
in Oesterreich, Ungarn, Russland, Dänemark, Schweden. 

In England machte maü die verschiedensten Vorschläge 
zur Einführung des' Zonensystems. 
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Einen strikt durchgeführten Zonentarif finden mr bei 
der Berliner Stadtbahn, Die Zonen — es gibt deren zwei — 
sind hier nicht kilometerweise, sondern nach Anzahl der 
Stationen gerechnet worden. 

Auf die beim Strassenbahnverkehr vorhandenen Ein- 
heitstarife sei hier nur hingewiesen. Bei Besprechung der 
Platzausnutzung werden wir noch kurz auf Strassenbahnen 
zurückzukommen haben. 

Im Güterverkehr findet der Zonentarif nur in beschränk- 
tem Sinne Anwendung. Die im Mai 1907 in Kraft ge- 
tretene deutsche Personentarifrefbrm berechnet für die 
Beförderung des Reisegepäcks zonenweise die Gebühr. 
Die festen Schnellzugzuschläge sind hier . gleichfalls zo- 
nenmassig gebildet. 

§ 5. Allgemeine Angaben über Personenverkehr. 

Wije der Güterverkehr teilt sich der Personenverkehr 
in Lokal- (Vorort-) und direkten Verkehr. Bei diesem 
unterscheidet man Nah- und Fernverkehr. Von wesent- 
licher Bedeutung im Personenverkehr ist die Unterschei- 
dung nach den einzelnen Wagenklassen und Zuggattungen. 

Während beim Güterverkehr der Nahverkehr mit Rück- 
sicht auf die Konkurrenz des Strassenfuhrwerks' meist 
ganz ausser Betracht bleibt, ist er beim Personenverkehr 
von besonderer Wichtigkeit. In diesem Ueberwiegen des 
Nahverkehrs liegt aber zum nicht geringen Teil der Grund 
der geringen Rentabilität des Personenverkehrs, denn hier- 
durch ist auch mit die Unmöglichkeit einer vollen Aus- 
nutzung der Sitzplätze begründet. 

Während der Personen-Femverkehr sich stetig mit ge- 
wisser Gleichmässigkeit entwickelt hat, steigerte sich der 
Lökalverkehr in ganz aüssergewöhnlicher Weise; vor al- 
lem der engste Lökalverkehr im Umkreise grösserer Städte. 
Auf die enorme Steigeriing des Vorortsverkehrs sei hier 
nur hingedeutet. 
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Im Allgemeinen bestehen auf den Hauptbahnen der 
Kulturländer 3 Wagenklassen, auf Nebenlinien vielfach 
2^; Klassen. Die vierte Wagenklasse besteht seit i. Mai 
1907 in Deutschland bei allen Staatsbahnen, in Bayern 
imd Baden führt diese Klasse jedoch die Bezeichnung 

I" l>- : i : ! :1 l'^i'ili 

Was die Verteilung des Personenverkehrs nach Wagen- 
klassen anbetrifft, so überwiegt der Verkehr in der III. 
Klasse (bezw. III. und IV. Klasse) in allen europäischen 
Staaten den Verkehr in der I. und II. Klasse. ' 

Nach der Reich&statistik entfielen beförderte Personen 
auf die verschiedenen Klaösen in Preussen-Hessen 1903/04 
insgesamt: • 

I. Klasse 0,350/0 
n. „ 9,830/0 

III. „ 43,170/0 

IV. „ 45,300/0 

Zu den Einnahmen des Personenverkehrs lieferten 1903 : 

in Bayern: Preuss.-Hsseen: 
Fahrkarten I. Klasse 5,51% 4,090/o 

IL „ 21,40,, 21,54,, 

III. „ 71,68 „ 38,39 „ 

VI. „ - 34,02,. 

Militärkarten 1,41 ,, 1,95 „ 

100,00 „ 100,00 „ 
In der Regel ist die durchschnittliche Länge der Fahrt 

eines Reisenden am geringsten in der III. und IV. Klasse. 

Anmerkung. Der Generaldirektor der badischen Staatsbahnen 
hat verfügt, dass auf denjenigen Strecken der badiscben Bahnen, auf 
denen in den Personenzügen auch Wagen vierter Klasse nichtbadischer 
Bahnen verkehren, diese Wagen auch zur Unterbringung der Reisenden 
mit Fahrkarten dritter Klasse dienen sollen. Ein Zwang, in die 
vierte Klasse einzusteigen, darf auf badischen Stationen nicht aus- 
geübt werden. Reisende, die in der dritten Klasse nicht untergebracht 
werden können und in die vierte Klasse nicht einsteigen wollen, ist 
anheimzugeben, die Fahrt zu unterlassen und das Fahrgeld zurück- 
zuverlangen, wenn eine Zugverstärkung nicht stattfindet. — Das ist 
die verkappte Einführung der vierten Wagenklasse auch für Baden, 
denn eine Zugverstärkung wird in der Regel wohl nicht stattfinden. 
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1903 betrug die durcbsclmittUche Beförderungsstrecke für 

einen Passagier: 

in Bayern: Preussee-Hessen : 

in der I. Klasse: 166,36 km 100,83 km 

„ % II. „ 91,79 „ 30,89 „ 

„ » III. ,. 25,64 ., 20,49 „ 

,, „ IV. „ — „ 24,26 „ 



im Durchschnitt 29,86 km 24,41 km 

Wie im Anfang der Abhandhmg ausgeführt wurde, ver- 
steht man unter Personentarifen die Zusanunenstellimg 
der Bedingtmgen und Preise für die Personenbeförderung 
auf einer Eisenbahn. Die im Personenverkehr vorkom- 
menden Tarife sind die drei erwähnten: Kik)metertarif, 
Zonentarif und Staffeltarif, bezw. Kombination der beiden 
letzteren. 

Im allgemeinen darf beim Personenverkehr der Nutzen 
nicht nur in dem für die Eisenbahn auf den Personen- 
verkehr selbst entfallenden Reingewinn gesucht werden, 
sondern auch in der durch den Personenverkehr hervor- 
gerufenen indirekten Förderung des Güter- Verkehrs, weil 
jede Erleichterung des persönlichen Verkehrs die An- 
knüpfung und Abschliessung von Geschäften unterstützt 

» 

und so mittelbar zur Hebung der Güterverkehr» beiträgt. 

Eine Ermässigung der Fahrpreise, die zwischen 10-250/0 
schwankt, kann eintreten durch Rückfahrkarten^), Mo- 
nats-, Jahres-, Schüler- und Arbeiterkarten, sowie Rund, 
reise- und Kilometer-Hefte. Die Gültigkeit dieser Karten 
ist nur eine zeitlich beschrankte. 

§ 6. Die Zonentarife Oesterreichs, 
Russlands, Dänemarks und Schwedens. 

Ehe wir zur Schilderung des ungarischen Zonentarifs 
übergehen, sei ein kurzer Blick auf die früher erwähnten 

') Die Rückfahrkarten ünden ihre Erklärung in der fittheren 
Konkurrenz der Privatbahnen und teilweise ist hierin ihr jetziger Weg- 
fall bei der deutschen Eisenbahntarifsreform begründet. Die Sorge, 
einen Zwischenhandel vorzubeugen, mag hinzn gekommen sein. 
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Zonentarife von Oesterreich, Russland, Dänemark und 
Schweden geworfen. 

Am i6. Juni 1890 gelangte ^auf den österreichischen 
Staatsbahnen ein ermässigter und vereinfachter Personen- 
tarif unter Bezeichnung „Kreuzer-Zonentarif" zur Ein- 
führung. 

Die Einheitssätze sind pro Person und Kilometer für 
die Personen (auch gemischte)-' Züj^e i Kreuzer für die 
III. Klasse, 2 Kreuzer für die II. Klasse und 3 Kreuzer 
für die I. Klasse, desgleichen für Schnellzüge bei einer 
50 prozentigen Erhöhung des Fahrpreises mit 

1,5 Kreuzer für die III. Klasse 

3 j* » w •'••'•• >*( 

festgesetzt. 

Die Entfernung von jeder Station und Haltestelle ist 
gleichmässig in ibestimmte Strecken oder Zonen eingeteilt 
und zwar sind die ersten 50 km in 5 Zonen ä 10 km die 
folgenden 

30 km in 2 Zonen ä 151 km 
20 „ „ I „ ,, 20 ,, 
100 „ „4 „ ,,. 25 ,, 
somit die ersten 200 km in 12 Zonen eingeteilt. 

Die weiteren Entfernungen über 20Ö km sind in Zonen 
ä 50 km zerlegt. 

Für jede Zone gilt der nach den obigen Einheitssätzen 
für die weiteste Entfernung berechnete Betrag, Eine Um- 
expedition auf Zwischenstationen zur Erzielung billigerer 
Fahrpreise ist, wie in Ungarn, (untersagt. 

Die beiden Grundgedanken der Gewährung von Rabatt 
an den Fernverkehr (Staffeltarifierung) und Vereinfachung 
der Tarifsätze für den Fernverkehr, hat die russische 
Staatsbahn durch ihre Reform vom 1/13. Dezember 1894 
verschmolzen. 
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Die Gitindgedanken der 1905 geltenden Tarifsätze der 
russischen Staatseisenbahnen sind folgende: 

Der Fahrpreis wird bis 160 Werst nach Werst ohne 
Rabatt für g^ssere Entf emtingen berechnet, für i Werst 
(= 1,067 km) 0,014375 Rubel für die III. Klasse (d. i. 
2,81 Pfg. pro km). Eine Fahrt von 160 Werst kostet in 
der III. Klasse 2,30 Rubel (4,97 Mk. für 11 km. Die 
gleiche Strecke würde, ohne Aüfrundimg berechnet, in 
Deutschland 6,84 Mk. kosten). 

Der Preis steigt von 161 bis 300 Werst für je 10 
Werst um 0,09 Rubel. Von 301 Werst ab beginnt der 
eigentliche Femzonentarif. Der Preis steigt 

V.301 bis 500 Werst in Zonen v. je 25. Werst um 0,20 Rbl 



„ 501 „ 710 


l' 






„ „ 30 


)» 


,. 0,20 


ft 


„ 711 „ 990 


»• 






„ ,. 35 


»» 


„ 0,20 


• ■ 


„ 991 „ 1510 


»• 






„ „40 


»' 


,. 0.20 


»' 


„ 1511 „ 3010 


tf 






.. „50 


♦ • 


„ 0,20 


t* 


über 3010 


f y 






., ,. 70 


yf 


.. 0,40 


f* 



Der Fahrpreis für die II. Klasse beträgt das ii/^fachn 
für die I. Klasse das 2i/2f^che des Fahrpreises der III. 
Klasse.; 

Bei Schnell- und Kurierzügen tritt ein Zuschlag zu obigen 
Preisen ein. An Freigepäck gewährt Russland im innern 
Verkehr 16,4 kg. An Ueberfracht ist für je 5 kg etwa 
40/0 des Fahrpreises II. Klasse zu zahlen, (i Rubel = 
2,16 Mk.). 

Man darf mit diesen Preisen nUr diejenigen der Per- 
sonenzüge in Deutschland veirgleichen, da die russischen 
Schnellzüge, für welche übrigens besondere Zuschläge er- 
hoben werden, an Schnelligkeit meist mit den deutschen 
nicht vergleichbar sind. Auch die Personenzugsgeschwin- 
digkeiten sind in Russland meist gering, und lange Auf- 
enthalte sind häufiger als in DeUts'dhland. 

Bemerkenswert ist der Gedanke, erstens bis 300 Werst 
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noch nicht die Zonentarifierting' einli^führen, Standern be- 
sonders nach der Zahl der Werst die Preise atislzuredhnen, 
zweitens bereits von. i6i Werst an eine Staffelitarifierung 
rur B^ünstigting des Femverkehrs zu gewahren. Die 
Zonen Werden von 301 Werst ab ztie;rst klein, s^ter 
immer grösiser bemessen; dabei ist der Gedanke mtass- 
gebend, dass eine Vernachlässigung des' Ulatersdhieds, ob 
jemand 991 oder 1030 Werst weit reist, bei solchen Fem- 
fahrten weder beim Publikum noch in der Deckung der 
Selbstkosten der Bahnen störend empfunden wird. Ganz 
anders hingegen würde die Veniachläs(5ig<ujng siolcherUnter- 
schiede auf 100 oder 20 Werst gewirkt haben. Man hätte 
dann allgemein entweder sehr grosise Ermässigungen ge- 
währen und EinnahmeausfäUe im bisher einträglichsten 
Verkehre vielleicht in Kauf nehmen müssen, oder es' wür- 
den, falls! nicht Ermässigungen gewährt' wurden, Härten 
des Zonenprinzips durch' Verteuerung des Verkelürs für 
emzelne Stationen wirksam geworden sein. Die Regelung 
des! Nahverkehrs in Russland muss hier unerörtert bleiben. 

Die Verbilligung des Femverkehrs auf dmrchgehende 
Fahrkarten bringt aber — dies darf nicht verschwiegen 
werden — ausisier der VerbiUigting und Bequemlichkeit 
auch Schwierigkeiten mit sich. Ein Beispiel möge dies 
veranschaulichen. 

Eine Zwischenstation auf der Fahrt von St. Petersburg 
nach Moskau ist Twer. 

Die Fahrt III. Klasse von St. Petersburg direkt 
nach Moskau kostete 1899 6,ooRbl. 

Die Fahrt III. Klasse von St. Petersburg nach 
Twer kostete 1899 . 4,80 „ 

Die Fahrt III. Klase von Twer nach Moskau 
kostete 1899 , , 2^ „ 

Summa des Preises der zwei einzelnen Fahrkarten 7,09Rbl. 



yf 



>y 



— 16 — 

Eine Zwischenstation der von Moskau nach Tschel- 
jabinsk in der Richtung nach Sibirien führenden Bahn 
ist Ufa. 

Die Fahrt III. Klasse von Moskau direkt nach 
Tscheljabinsk kostete 1899 12,80 Rbl. 

Die Fahrt III. Klasse vcfn Moskau nach Ufa 
kostete 1899 ...,,,,. .^ ., , 11,00 

Die Fahrt III. Klasse von Ufa nach Tscheljabinsk 
kostete 1899 ............ 4,80 

Summa des Preises der zwei einzelnen Fahrkarten i5,8oRbl. 

Wer auf grosse Strecken ein direktes BiDet nimmt, 
erhalt es weit billiger, als die Sunmie des Preises für 
Fahrten auf Teilstrecken der Gesamtentfemung ist. Bei 
solcher Abweichung vom gewöhnlichen Entfemimgstarif 
würde die Gefahr eines ausgedehnten Zwischenhandels 
in Billeten drohen, wenn nicht die Fristen für die Gül- 
tigkeit der billigen direkten Fahrkarten auf wenige Tage 
bemessen wären^). Damit wird weder 'derjenige bevor- 
zugt, dem seine Geschäfte und seine Gesundheit gestatten, 
ohne nennenswerten Aufenthalt sehr ausgedehnte Strecken 
zu durchreisen. Für alle Reisende gleichmassig vermag 
auch das System der Staffeltarife mit Begünstigung des 
Femverkehrs, wenn man den Zwischenhandel nicht auf- 
kommen lassen will, nicht vorzusorgen*) 

Ein sehr begreiflicher, aber auch wesentlicher Unter- 
schied zwischen Güter- und Personenverkehr wird hier 

^) Selbst unter diesen Umständrn soll heimlicher Zwischenhandel 
vereinzelt in Russland vorkommen. In den Vereinigten-Staaten hat 
sich bei dem Preisunterschied direkter Fahrkarten und der Fahrkarten 
für einzelne Teilsti ecken offen eien Zwischenhandel (ticket scalping 
System) entwickelt. 

*) Die Sorge, einen Zwischenhandel nicht aufkommen zu lassen, 
dürfte auch in Deutschland ein Hauptgrund sein, weshalb die Rück- 
fahrkarten seit Ausdehnung der Geltung auf 45 Tage nicht mehr auf 
die Dauer haltbar erscheinen könnten. Strafbestimmungen allein 
reicheu schliesslich nicht aus. 
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wirksam. Die Passagiere werden nicht !auf einen Fracht- 
brief, wie die Güter, beim Staffeltarif abgefertigt. 

Die Gesichtspunkte, welche beim Personenverkehr trotz- 
dem für das Staffeltarifprinzip sprechen, werden wohl 
schliesslich nichtsdestoweniger zugtmsten desselben in den 
meisten Landern die Entscheidung beeinflussen. Nur darf 
man sich nicht verhehlen, dass auch Unannehmlichkeiten 
in Gefolge der Reform mit in den Kauf genommen wer- 
den müssen. 

Dänemark führte am i. August 1903 einen neuen Tarif 
für den Personenverkehr ein. Die neuen Tarife sind durch- 
weg höher als die früher geltenden. 

Bis 100 km ist er ein Entfemungstarif. Die Einheits- 
sätze betragen pro Person und km 

I. Klasse = 7,65 Pfg. 

II. „ = 4,84 „ 

III. „ = 2,81 „ 

Die Preise werden aufwärts abgerundet und zwar bei 
Beträgen \mter i Kr. auf 5 Oere bei höheren Beträgen 
auf 10 Oere. 
Als Mindestbetrag werden wie bisher erhoben: 
in I. Klasse = 45 Pfg. 
„ II. „ =28 „ 

„ iii. f, — 17 j> 

Für Schnellzugbenutzung werden in Dänemark ohne 
Rücksicht auf die Entfemimg und darauf, ob auf der 
zusammenhängenden Reise ein oder mehrere Schnellzüge 
benutzt werden, folgende Zuschläge erhoben: 

a) bei Reisen innerhalb Seeland-Folster, Fünen und 
Jütland für I. Klasse = 90 Pfg. 

II „ = 56 „ 

ni. „ = 34 „ 

b) Bei Reisen über einen der vorgenannten Bezirke 
hinaus oder nach und von dem Auslande: 
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für I. Klasse .= 146 Mk. 
II. „ = 0,90 „ 

'■ III. „ = 0,56 „ 

Die IV. Wagenklasse besteht in Dänemairk nicht. 
Ueber 100 km beginnt der Tarif ein Zonentarif zu 
werden. Die Zonengrösse nimmt fast knmer um 2 km zu, 

226 — 256 = 30 km 

257 — 289 = 32 „ 
290 — 324 = 34 „ 
über 676 km gilt ein Preis. • 

Der am i. Januar 1906 in Schweden eingeführte 5^nen- 
tarif wird folgendermassen gebildet: 
Jede Person zahlt als Fahr^Mreis für Reisen: 

in I. Wagenklasse 56 Pfg. für j. Zone 
» n. „ 33,75 ^ », „ 

„ III. yy 22,25 „ I» „ 

Die Lange der Zone beträgt in der i. bis 12 .Zone 
8 km und steigt für jede weitere Gruppe von 12 Zonen 
um I km. Für Reisen in der dritten Wagenklasse wird 
der Fahrpreis für die 4 ersten Kilometer der Zonen 2 - 
12 um 11,25 Pfg. ermässigt. 

Unsere einleitenden Betrachtungen seien hiermit vor- 
läufig geschlossen, und es mag zimächst das Wesen des 
ungarischen Zonentarifs geschildert werden 

§ 7, Was veranlasste die Personentarif-Reform 

in Ungarn? 

Die Gründe, welche die Einführung des Zonentarifs 
veranlasst haben und für das Aufheben des früheren Ta- 
rif es bestimmend gewesen sind, waren zweifacher Axt. 
Jeder Kenner der örtlichen Verhältnisse konnte feststellen, 
dass 

I. Die Personentarife auf den ungarischen Staatsbahnen 
bisher ausserordentlich hoch waren und 

II. die Beweglichkeit der imgarischen Bevölkerung und 
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somit ihre Neigung sich der Eisenbahn zu bedienen, eine 
massige war. 

Die Fahrpreise betrugen für das Personea-Kilonaeter : 



Schnellzug: I. 


II. 


III. Klasse 


u,6 


i,2 


5>9 Pfg. 


Personenzug : I. 


II. 


III. Klasse 


IG 


7 


5 Pfg. 


Gemischter Zug: I. 


II. 


III. Klasse 


9 


6 


3,6 Pfg. 



Als Mindestsatz wurde die Gebühr für 8 km berechnet, 
wodiirch der Nahverkehr noch besonders belastet wurde. 
Zu den Fahrpreisen kam nodi eine Staatssteuer von 180/0 
derselben und eine Stempelgebühr von i Kreuzer für je 
50 Kreuzer, d.h. 200/0. 

Die Direktion der ungarischen Staatsbahn schireibt im 
Jahre 1892I: 

„Von der Unzweckmässigfceit der noch aus der Zeit 
des Baus der Eisenbahn herrührenden und grösstenteils 
auf den Concessionsurkunden fesi^esetzten Einheitssätzen 
basierenden Personentarifeto. Wjaarein Isowohl dieteiseiibahhen 
als auch das Publikum schon längst überzeugt. 

Die ständige Klage der Eisenbahnen w;aren, dass der 
Personenverkehr sich nicht rentiert und sich nicht in ent- 
sprechender Weise entwickelt, wohingegen das Publikum 
stets über die Höhe der Fahrpreise klagte. 

Diesem ungesunden imd mit den Pflichten der Eisen- 
bahnen gegenüber dem allgemeinen Interesse im Gegen- 
satze stehenden Zustande versuchten die Eisenbahnen nacht 
durch! eine, das ganze System abändernde gründUche Re- 
form, sondern dadurch abzuhelfen, dass sie den auf die- 
sem Gebiete stets dominierendem tonservatisimus vor laugen 
haltend, für gewisse Reisen die normalen Fahrpreise er- 
massigten, in der Hoffnung, dass es auf diesem Wege 
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möglich sein weide den stagnirenden P^rjoacnverkehr zu 
entwickeln und zu heben." 

Nachdem die versuchsweise eingeführten e-n:elncn Er- 
mässigungen tatsächlich einiges Resul'.at erzielten, bildeten 
sich diese auf die Entwicklung des Verkehrs abzielenden 
Massnahmen successive zu einem gewissen Systeme aus, 
mit welchem die Eisenbahnen un Wege zahlreicher und 
vielseitiger Begünstigungen die Reiselust des Publikums 
zu beleben, Versuchten. 

In dieser Zeit der Versuche — denn anders kann die 
rücksichtlich des Personenverkehres Vv^rlolgte Politik wohl 
nicht genannt werden — richteten die Eisenbahnen ilire 
Aufmerksamkeit in erster Reihe auf solche einzelnen be- 
sonders in di(3( Ajugen fallenden Teile des Gesamtver^ 
kehres, welche für eine grössere Entwiddimg am geeig- 
netesten erschienen. In diesen Teilen wurden nun solche 
Einrichtungen JnsX-dben, gerufen, von welchem man glaubte, 
dass sie 5m dem gewünschten Zwecke führen würden, 
wobei naturgemäss dieselben bei d^r Verschiedenheit des 
Zweckes und der obwaltenden Interessen m den mannig- 
faltigsten und von einander ungemein abweichenden For- 
men zur Ausführung gelangten. 

Die erste Form der Ermässigung war die Einführung 
von Tour- und Retourkarten. Dann kamen die Rundreise- 
billets, mit \\^elchen bezweckt wurde, dem, grössere Rei- 
sen imtemehmenden Publikum eine spezielle Begünsti- 
gung zu gewähren. 

Grosse Vorteile wurden f^ner durch die Einführung der 
Jahres-Abonnementskarten denjenigen Reisenden gei:otcn, 
die das ganze Jahr hindurch, und oft die Bahn in Anspruch 
nehmen; demselben Zweck dienten auch, die eine etwas 
geringere Ermässigung bietenden sogenannten Klo^ne^er- 
Wertmarkenhefte. 

Eine andere Gattung von Ermässigung wurde wieder 
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2ur Hebung des Besuches der Badeorte bewilligt. 

Ausserdem genossen Ermässigung Studierende, zu Ver- 
sammlungen reisende Vereinsmitglieder, Ausflügler, die 
Familien, die im Sommer in der Umgebung der Haupt- 
stadt wohnen etc. etc. 

Es muss festgestellt werden, dass die angeführten Ver- 
fügungen tatsächlich eine teilweise Wirkung erzielten, da 
das Publikum die einzelnen Arten der crmäss.'gften Fahr- 
karten in ziemlicher Anzahl in Anspruch nahm, ja dass 
einzelne dieser Einrichtungen seitens des Publikums sich 
sogar einer besonderen Beliebtheit erfreuten, so nament- 
lich die auf den Linien der königl. luig. Staatseisen- 
bahnen eingeführten Abonnementskarten und die Kilo- 
meter- Wertmarkenhefte. 

Doch alle diese Verfügungen waren nicht hinreichend, 
um den Personenverkehr aus seiner Stagnation heraus- 
zmreissen imd denselben für die Eisenbahnen nutzbrin- 
gend zu gestalten. 

Die Klagen hörten nicht auf, der Verkehr nahm keine 
solche Dimension an, welche die Eisenibahnen zufrieden- 
stellen konnte ; nur dort gestaltete der Verkehr sich etwas 
lebhafter, wo eine grössere Ermässigung der hohen Fahr- 
preise belebend einwirkte. 

Im allgemeinen genowimen blieben die zahlreichen Per- 
sonenzüge leer, die Eisenbahnen konnten das grosse Pub- 
Ukum auch durch die verschiedenen Begünstigungen nicht 
heranziehen, und es zeigte sich, dass einerseits die an- 
geführten, verschiedenen Massnahmen nicht genügend wa- 
ren, um eine allgemeine Hebung des Verkehrs herbeizu- 
führen, und andererseits, dass man die einen grossen Ver- 
kehr hervorrufenden Elemente nicht blos in jenen Schich- 
ten der Gesellschaft suchen musste, welchen die Eisen- 
bahnen bisher einer Transportbegünstigung teilhaft werden 
liessen. Mit einem Worte, den zur Ausführung gelangten 
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beschränkten und einseitigen Mitteln entsprechend war 
auch das Resultat beschränkt und einseitig. 

Das oben im Grossen skizzirte Vcwrgehen hatte aber 
abgesehen von der Erfolglosigkeit auch noch den Nach- 
teil, d'ass die Tarife infolge der vielen Ausnahmen der- 
art compliciert wurden, dass schon eine sehr grosse Ue- 
bung erforderlich war, um sich in denselben orientieren 
zu können, ferner die Manipulation, Verrechneng und Con- 
troUe infolge der complicierten Verhältnisse immer kost- 
spieliger und schwerfälliger wurde. 

Speziell ungüastig waren aber die Verhältnisse in Un- 
garn, wo auf einen Einwohner jährlich kaum eine Ei- 
senbahnfahrt fiel, 'wohingegen in Oesterrcidh auf einen 
Einwohner 2, in Deutschland 5 und in England sogar 15 
Reisen entfallen. Ferner \vurden jn Folge der dünneren 
Bevölkerung, sowie der grossen Entfernungen der grös- 
seren Städten von einander, von einem Reisenden durch- 
schnittlich nur ein Weg von 61 Kilometer zurückgelegt, 
hingegen in Oesterreich 37, in Deutscliland 28 Kilometer, 
..was ebenfalls darauf hinwies, dass in Ungarn Reisen 
nur selten und in dringenden Fallen vorgenommen werden. 

Durch die eingehende Beobac^htung, sowie in richtiger 
Beurteilung all der vorangeführten Umstände ist der kö- 
nigl. Ungar. Handelsminister Gabriel v. Baross zu der 
Ueberzeugung gelangt, dass der Personentarif einer gründ- 
lichen Reform bedürfe, wobei er die allgemeinen Be- 
dürfnisse des Verkehrs, sowie die i^ciellen Verhältnisse 
des Landes und die allgemeinen wirtschaftlichen Interes- 
sen vor Auge haltend, die Lösung der nachfolgenden 
Aufgaben als Hauptziel aufstellte: 

Vor allem müsse eine, derartige Ermässigung und Re- 
gulierung der Fahrpreise vor Augen gehalten werden', 
dass die Ermässigung der Gesamtheit der Bevölkerung 
und möglichst gleichkujässig zu Teil werde. Hand in Hand 
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hiermit müssen jedoch die zutreffenden Verfügungen 
derartig zur Ausführung gelangen, dass dieselben Aus- 
sicht ibieten, dass die durch die notwendigen Ermässi- 
gungen eintretenden namhaften Geldopfer durch die Er- 
höhung und Entwicklung des Verkehres ausgeglichen 
werden. 

Es musste demnach ein spezielles Gewicht darauf ge- 
legt werden, dass die Maximalhöhe der Fahrpreise nur 
bis zu einer solchen Höhe festgesetzt werde, welche die 
durchschnittliche Zahlungsfähigkeit der Einwohner nicht 
überstieg. 

Eine andere, nicht minder wichtige Aufgabe wax es, 
dass der sogenannte Nachbarverkehr, welcher bisher von 
Bahnen gar nicht geachtet wurde, und der wegen der 
auf Grund der kilometrischen Entfernungen festgesetate, 
demzufolge sowohl relativ als auch absolut hohen Fahr- 
preise, sich nicht nur nicht entwickeln konnte, sondern 
überhaupt gar nicht bestand, durch spezielle Massnahmen 
und zweckmässige Einrichtungen ganz neu geschaffen 
werde. 

Wenn auch der Nachbarverkehr vom Standpunkte des 
Interesses der Bahn nur einen untergeordneten Wert zu 
haben scheint, weil die Rentabilität des Transportes für 
die Bahn mit der Entfernung stufenweise wächst, , musste 
bei einer gründlichen Reform, auf die ^Entwicklung die- 
ses Verkehres ein um so grösseres Gewicht gelegt werden, 
weil im Nachbarverkehre so zahlreiche und vielseitige 
Interessen zur Geltung gelangen, welche vom Standpunkte 
des Einzelnen vielleicht kleinlich erscheinen, in seiner Ge- 
samtheit jedoch vom volkswirtschaftlichen, industriellen;, 
culturellen imd humanitären Standpunkte einer solchen 
sorgfältigen Pflege bedürfen, weldie eine im Staatsbetriebe 
stehende Eisenbahn, wenn sie ihrem Berufe entsprechen 
will, nicht ausser Acht lassen darf. 
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, . Hierzu kommt noch, dass der Nachbarverkehr, welcher 
infolge der passiven Haltimg der Eisenbahnen bisher zu 
Fusse und per Achse abgewickelt wurde, demnach so 
viel Zeit und somit eine in ihrem Umfange unverhältnis- 
mäs^ig grosse Arbeitskraft in Anspruch nahm, so dass 
von diesem Standpunkte aus die Erleichterung des Nach- 
barverkehres sozusagen als ein Landesinteresse betrach- 
tet werden muss. , 

Für die Lösung dieser Frage musste der Standpimkt 
und die Auffassimg der Eisenbahnen daher auch ganz 
ausser Acht gelassen werden, weil in dieser Richtung 
nur so das angestrebte Ziel erreicht, sowie auf einen 
günstigen Erfolg gerechnet werden konnte, wenn der Nah- 
verkehr nicht nur bezüglich Feststellung der Fahrpreise, 
sondern auch seiner ganzen Einteilung dem Verkehre der 
Local-, resp. Strassenbahnen gemäss gestaltet werde. 

Dieser Nahverkehr hatte sich bisher nur in der Bann- 
meile der grossen Städte gezeigt, während auch bei klei- 
neren Orten eine Nahverkehrszone besteht, die gepflegt 
zu werden verdient. Wie viel zu erreichen war, wenn man 
für diesen Nachbarverkehr einen massigen Tarifsatz an- 
setzte, lehrte die Erfahrung <ler Strassenbahnen. Die Stras- 
senbahnen in Budapest setzten ihren Tarif von lo Kreu- 
. zer auf 6 Kreuzer herab und erzielten sofort eine Fre- 
quenz von lo anstatt 8 Millionen Reisenden. 

Ausser den vorangeführten Grundbedingungen musste 
aber noch eine besondere Aufmerksamkeit darauf gerich- 
tet werden, dass das neue System einfach, leicht ver- 
ständlich und übersichtlich sei und dabei sowohl für die 
Manipulation, als auch im Interesse der Bequemlichkeit 
des Publikums die möglichsten Erleichterungen biete. 

Gelegentlich einer Interpellation, welche im Abgeord- 
netenhause an den Verkehrsminister gestellt wurde, er- 
klärte dieser ausdrücklich, die Zwecke, welche die Re- 
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gierung mit dieser Reform verfolge, SLien nicht finanziel- 
ler, sie seien vielmehr vorwiegend volkswirtschaftlicher 
Art. Dies gilt in erster Linie von der Bestimmung, dass 
in dem Falle, wenn die Reise über Budapest hinaus statt- 
findet, die Preise bis und ab Budapest gesond<:rt berechnet 
werden. Es wird hierdurch Budapest zum Mittelpunkt des 
ganzen Zonensystems gemacht. 

Die gesamte ungarische Verkehrspolitik 'nt von Anfang 
an darauf gerichtet gewesen, die Eisenbahnen möglichst 
zu centralisieren, ausserdem beabsichtigte man das Tarif- 
system möglichst einfach, lexht verständlich und über- 
sichthch zu gestalten. 

§ 8. 

Wie gestaltete sich der ungarische Zonentarif. 

Der im Jahre 1889 zur Einführung gelangte Zonentarif 
bestand aus 2 Hauptgruppen, nämlich aus der in 2 Zonen 
eingeteilten, sogenannten Nachbarverkehrsgruppe und aus 
der in 14 Zonen eingeteilten Femverkehrsgruppe. 

In die erste Gruppe des Nachbarverkehrs gehört in 
der Regel die Strecke von der Ausgangsstation resp. 
Haltestelle bis zur nächstgelegen Station, sowie bis zti 
der darüber hinaüsgelegenen Haltestelle und in die zweite 
Zone des Nachbarverkehrs in der Regel die Strecke von 
der Ausgangsstation resp. Haltestelle bis zur zweiten Sta- 
tion bezw. bis. zu der darüber hinausgelegenen Halte- 
stelle. In welche Zone de^ Nadhbarverkehrs die Nachbar- 
station einer jeden Station gehört, ist aus den in den 
Tarifen enthaltenen Stationstabellen zu entnehmen. 

Im Durchschnitt berechnet sich im Nachbarverkehr das 
Personenkilometer auf 0,8 Kreuzer m der III. auf 1,2 
Kreuzer in der II. Klasse. Die Karten für den Nach- 
barverkehr sind auch in Blättern zu 10 Stück imd für 
die verkehrsreichen Stationen, insbesondere für Budapest 
und seine Umgebung, in Heften von 30 und 60 Stück 
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zu haben, im letzten Falle mit einer Ermässigung von 5 
tmd loo/o. Diese Karten gelten in beiden Richtungen, so 
dass anstatt einer Rückfahrticarte 2 Karten gelöst Wer- 
den können. 

Für Schnellzüge sind die Karten des Nachbarverkehrs 
nicht gültig. Im Nachbarverkehr wtirden die Zonen nach 
Stationen, ohne Rücksicht a\if die Entfemtmg festgesetzt 
— ähnlich der Berliner Stadtbahn — im Fernverkehr 
hingegen liess man die Entfernung die Grenze der Zone 
sein und unterschied deren 14. 

Die Linien bis zu einer Entfernung von 225 km sind 
in 13 Zonen eingeteilt, in der Weise, dass die I. Zone 
sich bis 25 km erstreckt, die übrigen Zonen bis zu der 
XI. steigend, je nüt 15 km. Jede über diese Entfernung 
sich erstreckende Reise würde in die XIV. Zone ein- 
gereiht. Es isit jedoch zu' bemerken, dass in jenen Fällen, 
wo die Verkehrs- oder Konfcurrenzinteresisen es erforderten, 
gewisse Relationen nicht in der faktischen Entfernung 
entsprechende, sondern in niedrigere Zonen bezw. in den 
Nachbarverkehr eingereiht wurden; dieser Vorgang wurde 
namentlich dort angewendet, wo die berechnete Entfer- 
nung, die für die einzelnen Zonen festgesetzte nur um 
I • 2 km überstieg, es fand also gewissennassen eine Ab- 
rundung nach unten statt. 

Im Femverkehr wird, ebenso wie im Nachbarverkehr 
die Linie von der Haltestelle bis zur nächsten Station 
oder von seiner Station bis zur nächsten Haltestelle bei 
Berechnung der Fahrgebühr in der Regel nicht in Be- 
tracht gezogen. In StationstabeUen sind für jede Station 
als Ausganspunkt die bis zu einer Entfernung von 225 km 
von derselben gelegenen Station enthalten nämlich jene, 
welche in die I.-XIII. Zone fallen. 

Die in diesen Tabellen nicht enthaltenen Stationen ge- 
hören demnach mit Ausnahme der tinten angeführten Fälle 
switlich m die XIV. Zone. 
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Ausnahmen von der oben erwähnten Regel bilden : 
Die Stationen, die zwar zur I. bis XIII. Zone gehören, 
bei denen aber die Reise über einen . Budapester Bahnhof 
führt. Diese Stationen sind in den Tabellen nicht ent- 
halten, weil Budapest einen tariflichen Schnittpunkt bildet. 
Es wird alsb beim Reisen, welche über diese Station 
führen, die Fahrgebühr von der Ausgangsstation bis Bu- 
dapest und von dort bis zur Bestimmungsstation oder 
vice versa stets besonders tu zahlen sein*). 

Wenn z.B. Jemand von Aszod nach Tata Tovaros reist, 
so hat er nicht etwa, weil Tata Tovaros in der Aszoder 
Stationstabelle nicht aufgenommen ist, die der XIV. Zone 
entsprechende Fahrgebühr zu zahlen, sbndem es ist die 
von Aszod bis Budapest für die II. und von Budapest 
bis Tata Tavaros für die IV. Zone entfallende Fahrge- 
bühr zu entrichten. Ebenso ist von Miskolz nach Györ 
gleichfalls nicht die Fahrgebühr der XIV. Zone, sondern 
von Miskolz bis Budapest dene der XIII. und von Bu- 
dapest bis Györ jene der VIII Zone zu bezahlen. In 
diesem Falle wie "aus der nachfolgenden Fahrpreistabelle 
zu entnehmen ist, ist zu zahlen: 

Personenzug: I. II. III. Klasse 

4,0 3,2 2,0 

6,0 4,8 3>o 

10,0 8,0 5^0 

nicht wie theoretisch die XIV. 2!bne vorschreibt 

8,0 5,8 4,0 

Schnellcug: I. II. III. Klasse 

4,8 4,0 wird in Schnellzügen 

7,2 6,0 nicht eingestellt. 

12,0 10,0 

XIV. Zone schreibt vor 9,6 7,0. 



'^)In welchem Widerspruch durrh diese Massnahme Theorie nnd 
Praxis des Zonentarifs stehen, wird spSter zu erörtern sein. 
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Aus den früher erwähnten Vorzügen der Neuerung, 
muss noch hervorgehoben werden, dass auch das Ta- 
rifmaterial der einzebien Stationen sich sehr vereinfachte. 
Em Blatt enthalt den ganzen Personentarif der ganzen 
Station. Der Tarif weist sämtliche Stationen der I. bis 
XIII. Zone nach, alle nicht genannten Stationen gehören 
der XIV. Zone an^) ^ 

Kilometerabstande sind im Tarif nicht vorgemerkt, wer- 
den auch nicht gebraucht. Bei der Zuteilung auf die 
einzelnen Zonen ist nicht die Entfernung starr festgehalten, 
man hat vielmehr, wenn die Verkehrsverhältnisse es zweck- 
mässig erscheinen Hessen, eine Station von loi km Ab- 
stand nicht zur VII., sondern zur VI. Zone gerechnete 
Kurzum den ganzen Tarif beweglich gemacht. 

Die bisherigen Einnahmen aus dem Personenverkehr 
betrugen 8660000 Gulden. Brachte der neue Tarif mit 
seinen billigen Sätzen keine Vermehrung der Zahl der 
Reisenden, so stand durch seine Verbilligung ein Ein- 
nahmeausfall von 2 Millionen Gulden bevor. 

Eine Deckung dieses Ausfalles versuchte man zu er- 
zielen: 

880000 Gulden aus einer erhofften Verkehrssteigerung 
' von 500/0; 

100 000 Gulden durch bessere Benutzung der Eilzüge; 

140000 Gülden aus dem Uebergang einer Anzahl Rei- 
sender von den unteren in die höhere Klasse; 

I 00 000 Gulden aus der Tarif construktion des .Budapester 

Schnittpunktes ; 

200 000 Gulden Gepäckmehreinnahmcn nach Aufhebung 

derGepäckfreiheit. 
I 420 000 Gulden. 

Selbst bei dieser Annahme verblieben noch eine Min- 



^) Es sind hiervon die Stationen ansgenommen, zu deren Er» 
reichung Budapest passiert werden muss. pf* frUhere Ausf. 
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dereiimahme von 6-700000 Gülden, letztere konnten nur 
durch eine weitere Verkehrszunahme von 250/0 gedeckt 
werden. 

In einem Vortrage über Wesen lund Erfolge des Un- 
g4rischen Zonentarifs führte Direktor Schober aus: 

„Besondere Beachtung verdient die Einrichtung des Bu- 
d^pester Schnittpunktes. Zunächst muss man berücksich- 
tigen, dass die Hauptstadt der Mittelpunkt des politischeh 
scjzialen und geschäftlichen Lebens des Landes ist. Es 
hat sich schon seit Jahren kein Bedürfnis im unteren 
Verkehr gezeigt, über Budapest hinauszufahren. Der Ver- 
kehr hat sich vielmehr naturgemäss in der Hauptstadt 
gebrochen. Unter solchen Umständen hiesse es geradezu 
dis Hinwegfahren über Budapest durch Gewährung der 
billigen Fahrpreise prämieren, und dazu lag selbstverständ- 
lich keine Veranlassung vor .Die geographische Lage von 
Budapest rechtfertigt überdies die Wahl derselben als 
Tarifschnittpunfct überaus. Budapest ist von der Grenz- 
station 360-400 km, von der nordöstlichen Eisenbahn- 
station 440 km, von der rumänischen Grenzstation 730 km, 
von der Grenzstation nach Belgrad 350 km, vom Hafen 
des' Landes (Fiume-) 600 km' und von Wien 270 km ent- 
fernt. Für den durch Ungarn sich bewegenden Durch- 
gangsverkehr liegt also bis Budapest eine die Anfangs- 
länge der XIV. Zone erheblich übersteigende Reiselänge 
vor. Von der Linie Wien-Budapest entfallen 228 km auf 
die ungarischen und 42 km auf die österreichischen Staats- 
bahnen. Der Zonentarif als solcher reicht zwar nicht über 
die ungarische Grenzstation hinaus, aber deshalb sind doch 
nicht nur die direkten Fahrkarten beibehalten, sondern 
ist auch durch die ungarischerseits gebotene Ermässigung 
die Wirkung des Tarifs bis nach Wien ausgedehnt worden. 
Für diesen wichtigen Verkehr von' Hauptstadt zur Haupt- 
stadt hatten schon vor Einführung des Zonentarifs Aus- 
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nahmepreise bestanden. Der Tarif war schon billig ge- 
wesen, aber dennoch brachte der neue Tarif eine weitere 
Ermässigting der Fahrpreise um 200/0. Die Grenzstation 
Brück wurde zur Hebung dieses Verkehrs von der XIV. 
auf die XIII. deklassiert. Die Zahl der Reisenden ver- 
doppelte sich; sie stieg von 35000 auf 70000. Die für 
jede ein^lne Karte gewährte Ermässigung hat sich viel 
wirksamer erwiesen, als die Einführung (von Rückfahr- 
karten. 

Von grossem Einfluss ist der Zonentarif auch im Ver- 
kehr nach Fiume gewesen. Die früher kaum nennens^wert 
gewesene Zahl der Reisenden von Budapest nach Fiume 
imd tmigekehrt ist im ersten Jahre des Zonentarifs auf 
13 000 angewachsen (in beiden Richtungen). Bei dieser 
Relation mag erwähnt werden, dass die billigste Reise 
von Berlin nach Rom über Budapest-Fiume führt. 

Den Durchgangsverkehr von tmd nach Rumänien haben 
sich die ungarischen Staatsbahnen mit ihrem Zonentarif 
erobert. Die Verkehrszunahme ist eine ganz erhebliche 
gewe^n". -'1 

Um einen Ueberblick über die Ermässigung, die der 
neue Tarif brachte, erhalten zu können, sei hier eine 
vergleichende Tabelle über Zonenfahrpreise und früher 
bestehende Fahrpreise angeführt. 

Die neben den Zonenentfemungen angegebenen Fahr- 
preise, sind die Zonenfahrpreise, die unter denselben an- 
geführten jene der Anfangs- und "Endentfemung jeder ein- 
zelnen Zone entsprechenden früheren Fahrpreisen. Zur 
ersten Zone sei bemerkt .dass nach dem früheren Tarife 
die Fahrgebühr für mindestens 8 km [gezahlt werden mUsste, 
für den Fahrpreis der XIV. ^one ist die Entfernung Buda- 
pest-Brasso angenommen (rumänische Grenzstation und 
weiteste J^ntfemung von Budapest.) 

Vergleichende Tabelle über die Zonenfahrpreisie und 
früher bestandejuen Fahrpreisle. 
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Diese Verkehrs^nahme ist ohne die Einlegtiiig neuer 
Züge, ohne die Einstellung neuer Wagen eingetreten. Im 
Nachbarverkehr ist allerdings manchmal eine Ueberfül- 
lung der Wagen vorgekommen. Die Ausnutzung der vor- 
handenen Plätze stieg von 24 auf ca. 340/0 (in Preussen ist 
dieser Verhaltniswert 260/0); eine grössere Ausnutzung 
dürfte jedoch nur schwer zu erzielen sein. 

Welchem Verkehr sind nun die Mehreinnahmen zu ver- 
danken? 

Dei Schnellmgsverkehr ist von 440 000 auf 962 000 Rei- 
sende, der Perscmenverkehr von 5270000 auf 12500000 
Reisende gestiegen. Bei dem letzteren ist der Nachbar- 
verkehr mit nicht weniger als 7 500 000 Reisenden ver- 
treten. Das beweist, dass der kleine Verkehr sehr gehoben 
werden kann. Im Nachstehenden wird die Verteilung der 
Reisenden auf die verschiedenen Klassen und Züge nach- 
gewiesen : 

Schnellzug : 1 888/89 1 889/90 

I. Klasse 5,20/0 5,60/0 

n. „ 54,3^0 40,7 Vo 

III. „ 40,5^/0 53>7<yo 

Die II I.Klasse bei denSchncllzügen ist inztdschen beseitigt*) 
Personenzug : 1 888/89 1 889/90 

I. Klasse 1,80/0 1,40/0 

II. „ 20,30/0 18,80/0 

ni. „ 77,9^/0 79,7Vo 

Wird bei den Personenzügen der Nachbarverkehr aus- 
geschieden, so stellen sich d^e Verhältniszahlen wie folgt : 
I. Klasse 2,40/0 2,50/0 

II. „ 21,20/0 25,30/0 

III. „ 76,40/0 72,20/0 

In der I., II. Aind XIII. Zone hat sich der Sdhnellzug- 
verkehr um 2240/0, in der XVI. lum 2400/0, in den übrigen 

'^) Die Erwartung eines AufNteigens iu höhere Klasien ist also 
nicht eingetreten, eher das Gegenteil. 
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Zonen tim 400/0 gehoben. Hierbei isind atidi die Einnahmen 
in den drei Klassen gewacbsen. 

Bei den Personenzügen weisen die Einnahmen aus dem 
Nachbarverkehr einen wesentlichen Zuwachs auf. Auf die 
verschiedenen Klassen verteilt, ergibt sich bei den Per- 
sonenzügen ein Ausfall für die I., eine Mehreinnahme 
für fiie II. und III. Klasse. 

Den Einfluss, welchen die XIV. Zone auf die finan- 
ziellen Ergebnisse gehabt hat, erweisen folgende Zahlen. 
Die Zahl der Reisenden auf den zur XIV. Zone zäh- 
lenden Strecken betrug: 

. 1888/89 1889/90 

in Schnellzügen: 28000 uSooo 

„ Personenzügen: 131 000 382000 

zusammen 1 60 000 500 000 

Die entsprechenden Einiiahimen waren: 
280000 fl 758000 fl. 
I 000 000 „ I 800 000 „ 



I 280000 fl. 2 558 000 fl. 
Diese Zahlen beweisen, dass ein grosses Bedürfnis für 
weite Reisen besteht, welches früher nicht befriedigt wer- 
den konnte. 

Die erzielten Mehreinnahmen im ersten Jahre des Zo- 
nentarifs verteilten sich wie folgt : 

Nadibarverkehr . .660000 fl 
VIII. Zone . . . 100 000 „ 

XIII. „ . . . 370000 „ 

XIV. „ , , , 1300000 ,, 
zusammen 2 430 000 fl. 

Demgegenüber stehen aber Mindereinnahmen in den 
Zwischenzonen des Personentarifs von 6-700000 fl. so- 
dass sich die Mehreinnahme auf rund i 800 000 fl. er- 
mässigt. Rech»>*^ man dann noch die 200000 fL hinzu, 
welche der Gepäckverkehr gebracht hat, so ergibt sich 



ff 
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daraus die schon oben erwähnte Mehreinnahme von 

2 000 000 fl. 

Es drangt sich nun die Frage auf^ weldie AiisgabeH 
demgegenüber stehen. 

Das rollende Material hat in ^dem ersten Jahre des 
Zonentarifs einen nennenswerten Zuwachs nicht erfahren. 
Der Park an Personenwagen betrug: 

1887 .... I 506 Stück, 

1888 .... 1574 

1889 .... 1585 
Erst im Jahre 1890, im Sommer, wurden Neubeschaf- 
fungen im grösseren Umfange vorgenommen «und stieg 
die Zahl der Personenwagen auf 1 920 Stück. 

Die Mehrleistung im Betriebsdienst, welche auf Rech- 
nung des neuen Tarifs kommt, beträgt etwa i Million 
Zugkilometer jährlich. Rechnet man die Mehrkosten für 
das Zugkilometer zu 40-50 kr., berücksichtigt man die 
Verzinsung und Amortisation des vermehrten Fahrparks, 
so sind die Mehrausgaben mit 800000 fL für das zweite 
Zonenjahr reichlich veranschlagt, eine Sunune, wefcher 
aber jetzt schcoi eine Mehreinnahme von 3000000 fL 
gegenüberstehen wird, im ersten Zonenjahr waren die 
Mehrausgaben noch viel geringer. 

Ueber die Ergebnisse des Zweiten Zonentarif Jahres i. 

August 1890 bis 31. Juli 189 1 hat Direktor Schober in 

der Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt, 

Jahrgang 1891, Heft 42, Folgendes veröffentlicht: 

„Es reisten im Jahre 1889/90 1890/91. 

Personen im Nachbarverkehre 9 195 400 11 59I 800 

„ „ Feinverkehre 6380200 6905900 

zusammen 15 575 600 18 479 700 

Hierbei wurde als Einnahme erzielt(inkl. Transportsteuer) 
für Reisende fl. 11729300 12 856 900 
„ Gepäck 621 000 6170Qi>8) 

zusammen fl. 12 350 300 13 473 900 
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also mehr im zweiten Zonenjahre tun fl. i 124000 = 90/or 
bei einer Zunahme der Rei&ienden tim fast 3 MillioneBi 
= 20 Prozent. 

Nachdem ntm im ersten Zonenjahre gegenüber dem 
Vorjahre, wie oben erwähnt, 2240000 fl. mehr einge- 
nommen Wurden, so betrug das Plus des zweiten Zo- 
nenjahres gegenüber dem letzten Kilometertarif- Jahre 
(1888/89) 2240000 und I 124000 = 3364000 fl., mxd 
das Gesamtplus der beiden ersten Zonenjahre 5 604 000 fl., 
wozu aber noch die im Sinne der betreffenden Betriebs- 
vertiäge zur Hälfte der betriebsführenden, Staatsbabnen 
zufallenden Mehreinnahmen jener Vizinalbabnen zu rech- 
nen sind, auf welchen der Zonentarif ebenfalls einge- 
führt wurde. 

Auf allen diesen Bahnen haben sich namlidi dieselben 
glanzenden und überraschenden Resultate ergeben, und 
zwar auch in G^enden mit fast ausschliesslich bäuer- 
licher armer Bevölkerung, wie z.B. auf der Zagorianer 
tmd Grosswardein- Vaskoher-Bahn, ja es kann sogar cpn- 
statiert werden, dass, je ärmer die betreffende Ge^enOt 
lun so grösser die relative Verkehrszunahme ist, da bei 
den früheren Pfohibitivtarifen eben nur ein ganz gerin- 
ger Bruchteil der Bevölkerung die Bahn benutzen konnte 

BezügUch der Vizinalbahnen, von denen in Ungarn dank 
der werktätigen Unterstützung seitens des Handelsmini- 
sters, in den letzten drei Jahren nicht weniger als 25 mit 
einer Gesamtlänge von etwa i 500 tJon entstanden sind, 
ist noch zu bemerken, dass der Zonentarif auf den meiston 
derselben eii^efüfart wurde, jedoch mit Rücksicht auf die 
tarif arische Autonomie imd sogenannte Redunrngslegung 

®) Interessant ist hier di«, wenn aach geringe Abnahme der 
Gepäckeinnahmen, welche zeigt, dass das Publikum nach Aufhebung 
des Freigepäcks sparen gelernt hat, und da der ungarische Gepäck- 
tarif ein fixer Kollotarif bis zum Gewichte von 50 kg ist, jetzt nicht 
nur ttcerhaupt wen^er, sondern linch anstatt mehrerer kleiner Gepäck- 
9tflcke eine geringe Anzahl grösserer xar Angabe bringt. 
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dieser Bahnen stets mit getrennter Berechnung, respektive 
in der Weise, dass die betreffende Einbruchstation der 
Vinzinalbahn als tarifarischer Schnittpunkt angenommen 
wird. 

Hier sei als interessantes Faktum noch erwähnt, dass 
die als eine Folge der Preisreduktion erwartete verhält- 
nismassig stärkere Benutzung der höheren Wagenklassen 
nicht eingetreten ist, obwohl das Preisverhältnis der drei 
Klassen i :i, 5:2 beibehalten wurde. 

Ja auf vielen Linien, wo nur Tagesverkehr ist, ist die 
Inanspruchnahme der I. Klasse bei den Personenzügen 
eine so minimale, dass dieselbe faktisch entbehrlich er- 
scheint. Hingegen ist, wie bereits erwähnt, die Benutzimg 
der Schnellzüge (mit nur 2oprozentigem Preiszuschläge,) 
eine derartige, dass man genötigt war, die III. Klasse 
von diesen Zügen auszuschliessen. Allerdings fährt man 
jetzt in der II. Klasse billiger, als früher in der III., 
sodass sich niemand beklagen kann. 

Was nun die infolge des Zonentarifs eingetretene Stei- 
gerung der Betriebsauslagen anbelangt, auf welche jetzt, 
nachdem das permanente Einnahmeplus nicht mehr be- 
zweifelt werden kann, jene Splitterrichter hinweisen, welche 
ja keinem Erfolge ungeschmälerte Anerkennung aollen 
können, so kann die Auskunft erteilt werden, dass an den 
Bahnanlagen fast gar keine Erweiterungen und bezüglich 
der Fahrparkes keine derartigen Neuanschaffungen ge- 
macht wurden, welche nicht zum grössten Teile durah 
die auch ohne Einführung des Zonentarifs nötige Eia- 
legung einiger neuer Anschlusszüge und insbesondere we- 
gen der Dotirung der obenerwähnten zahlreichen Vinzinal- 
bahnen mit Fahrbetriebsmitteln nötig geworden wäre. 

Nachdem weiter zu Folge Einfachheit des Billetsystems 
imd der Gepackabfertigung keinerlei Vermehrung des Kasi- 
sen- RevisioTj3- und .Abrechnungspersonals zu erfolgai 
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brauchte und auch eine Vermehrung d^ Kosten der Bahn- 
erhaltung nicht zu erkennen war, kann man den Mehr- 
einnahmen höchstens einen Teil der Zinsenamortisatioa' 
und Erhaltung der im Jahre £890 angeschafften Wagen 
und Lokomotiven, sowie einen Teil der mehrgefahrenen 
Personenzugkikxmeter entgegenhalten. 

Pie genaubn Berechnungen — welSie nicht so einfach 
sind, da ja namenthch die Trenntmg der Kosten der 
gemischten Züge mit grossen Schwierigkeiten verbunden 
ist — sind übrigens im Zuge und dem Abschlüsse nahe; 
es ist jedoch bereits jetzt oonstatirt, dass, wenn man schon 
van. jeden Preis die gesamten lunter den obigen Titebi 
erwachsenen Mehrauslagen, sogar zuzüglich einer Quote 
der Bahnerhaltungsauslagen, obwohl, wie bereits erwähnt, 
eine Steigerung der durchschnittlic'hen kilometrischen Aus- 
lagen für die Bahnerhaltung in den letzten zwei Jahren 
gegen die früheren Jahre nicht 3Pu ersehen ist, dem Zonen- 
tarif in die Schuhe schieben Iwill, die Gesamtmehraus- 
gaben aus dem Personenverkehre in den beiden eorsten 
Zonenjahren zusammengenommien höchstens 1^2 MiUion 
Gulden betragen, welchen aber ein Einnahmeplus von 
5 600 000 fl. gegenübersteht. 

Erwähnt sei noch, dass auch auf den jüngst verstaat- 
lichten ungarischen Linien der österreichisc'h- ungarischen 
Staatseisenbahn- Gesellschaft, auf denen der Zonentarif 
sofort am Tage der Betriebsüb^nahme, am i. August 
d.J., eingeführt wurde, der Verkehr — obwohl in vielen 
Relationen aus Konkurrenzrücksidhten die Tarife? der Un- 
garischen Staatsbahnen bereits übemonmien waren — sich, 
namentlich im Nachbarverkehre wie init einem Zauber- 
schlage sofort verdoppelte, wobei in den beiden Monaten 
August und September gegen die gleiche Periode des 
Vorjahres eine Mehreinnahme von ca. 120000 fL = 15V0 
erzielt wurde; ein neuer Beweis, daäs niu: radikale Er- 
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massigungen der auch heute noch auf vielen Bahnen fest- 
gehaltenen vorsündflutlichen Postkutschentarife die Fre- 
quenz und die Einnahmen heben. 

Endlich sei noch erwähnt, dass die grosse Einfach- 
heit des Tarifs- und Kartensystems es* gestattet, behebige 
Fahrkarten, in jeder Anzahl auf jedem grösseren Postamte, 
sowie bei zahlreichen anderen Verkaufsstellen, als Hotels, 
Tabaktrafiken etc., auch ausserhalb des Landes verkäuf- 
Hch zu machen, wodurch den Reisenden das so lästige 
Drängen an den BiUetschaltern ersp^t und das Zusenden 
von Fahrkarten an Geschäftsfreunde oder Verwandte, de- 
ren Besuch man wünscht, ermöglicht ist, indem diese 
Karten, da maji von der Ansicht ausging, dass es für 
die Bahn ganz gleichgültig sei, wann und durch wen ein 
bereits bezahltes Billet benützt wird, zu jedem beliebigen 
Termine ohne irgend welche weitere Formalität verwendet 
werden können". 

lieber die Ergebnisse des folgenden Betriebsjahres 1891- 
1892 gab die ungarische Staatsbahn einen Bericht heraus, 
bei dem sie in der Einleitung eine vergleichende Tabelle 
der Anzahl der beförderten Personen Und der Einnahme 
aijjt, d^s Bahnkilometer der Jahre 1888 und 1891 bei der 
ungarischen Staatsbahn und einer Anzahl anderer Bah- 
nen' anführt. 

Diese Tabelle gestaltete sich folgendermassen : 

Diese Vergleichüng scheint auf den ersten Blick für die 
ungarischen Staatsbahnen imd die Erfolge des Zonen- 
tarifs sehr günstig zu sein. Bei nährerer Prüfung dürfte 
dies jedoch nicht mehr der Fall sein. Es muss Bedenken 
erregen, dass einer Verkehrsvermehrung von 192 0/0 nur 
eine Einnahmevermehrung von 28,90/0 gegenüber steht. 
Die Vergleichungsfähigkeit der gegebenien Zahlen muss 
stark bezweifelt werden. Es seien hier die Ausführungen 
Ullrichs angeführt, er bemerkt hierzu: 
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„Was zunächst den Verkehr betrifft, so ist derselbe 
seit Einführung der Zonentarife sowohl bei den österrei- 
chischen^ als bei den ungarischen Staatsbahnen entschieden 
gewachsen, am meisten bei den letzteren. 

Indes können die Zahlen, welche bezüglich der Ver- 
kehrsvermehrung veröffentlicht und oben mitgeteilt sind, 
nicht als richtig angenommen werden, sie sind viel zu hoch. 

Zunächst ist zu bemerken, dass nicht die Reisenden 
gezähk werden, sondern die ausgegebenen Fahrkarten 
und deshalb erscheint es an sich schon zweifelhaft, ob 
der „statistische Reisende" nach Einführung des Zonen- 
tarifs noch derselbe ist, wie vorher. Durch den Zonen- 
tarif sind bekanntlich bei Rückfahrkarten, die Zeitkarten 
U.S.W, aufgehoben .Anstatt einer Rückfahrkarte werden jeüso 
jetzt zwei, statt einer Zeitkarte vielleicht hunder* Fahr- 
karten gekauft und als Reisende gezählt. Nun wurden 
wohl auch früher die in den Rückfahrkarten, Zeitkarten 
U.S.W, steckenden mehrfachen Fahrten bei Aufstellung der 
Statistik nach bestimmten Grundsätzen berücksichtigt. Ob 
die so gewonenen Zahlen aber der Wirklichkeit entspra- 
chen, steht sehr dahin. Femer ist es nach dem Zonen- 
tarif oft billiger, die Fahrt auf einer Zwischenstation zu 
unterbrechen und von dort aus eine neue Fahrkarte tu 
nehmen, insbesondere ist es dann, wenn die Station im 
Beginn einer neuen Zone liegt und man vielleicht 20 
ja 40 km mehr bezahlen müsste, als man fährt, billiger, 
nur bis zum Ende der vorhergehenden Zone eine 
Fahrkarte zu nehmen, und mit einer Fahrkarte des 
Nachbarverkehrs bezw. der ersten Zone zum Bestim- 
mungsort weiter zu fahren. Es ist in diesem Falle zwar 
verbcrten, aber offenbar ist die Umgehung dieses Ver- 
botes leicht imd kaum zu verhindern. Jedenfalls kann 
man aber so verfahren, wenn man einen Zug überschlägt. 
Von dieser Möglichkeit wird anscheinend in nicht un- 
erheblichem Massie Gebrauch' gemacht und für eine Reise, 
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zu welcher man früher eine Fahrkarte löste, 2 oder mehr 
Fahrkarten benutzt. Das gibt dann naitürhch eine ent- 
sprechende Anzahl „statistischer Reisender'* mehr. In Un- 
garn wird femer durch die Vorschrift der Unterbrechung 
der Reisen in Budapest und Agram und Lösung einer 
neuen Fahrkarte die Zahl der Fahrkarten bei allen Reisen 
über diese wichtigen und verkehrsreichen Punkte verdop- 
pelt". Dies wird auch bestätigt von dem Direktor der 
ungarischen Staatabohnen Schober in der Zeitschrift für 
Eisenbahnen und Dampfschiffahrt. „Die Mindereinnahme 
in den Zwischenzonen bei den Personenzügen erklärt sich 
übrigens zum Teil auch daraus, dass die I. Zone des 
Femverkehrs (0-25 km) zum grossen Teile, namentlich 
im Wege der Deklassifikation vom Nachbarverkehr auf- 
gesaugt wird, \md dass auch längere Reisen im Wege 
der faktischen Fahrtunterbrechung und mit Abwarten des 
nächsten Zuges, sowie mittels Umkartiemng, welche na- 
mentüch in Abzweigstationen bezw. b^ Zugwechsel und 
längerem Aufenthalte nicht verhindert werden kann, auf 
Grund des Nachbarverkehrstarifes gemacht werden. Na- 
mentlich ist es das ärmere Publikum, welches sich diester 
Unbequemlichkeit unterzieht, um mir billiger ans Ziel 
ru gelangen". 

Eine weitere Bestätigung diester 1892 angeführten Be- 
hauptung gibt der Bericht der ungesehen Staa-tsbahn 
d.J. 1897. Am I. März 1896 wurde der Nachbarverkehr 
aufgehoben (nähere Angaben hierüber folgen später). 

In ihrem oben angeführten Bericht^ gibt die ungarische 
Staatsbahn folgende Begründung der Aenderung: 

„Vor der Reform ist es nämlich häufig vorgekommen, 
dass ein Reisender, um eine Strecke zurückzulegen, meh- 
rere Fahrkarten gelöst hat und zwar immer innerhalb 
des Nahverkehrs der verschiedenen Zwischenstationen, weil 
der Gesamtpreis der anschliessenden NahVerkehrskarten 
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geringer war als der Preis für die durchgehende Fem- 
verkehrskarte. Diesem Missstande ist dtirch die im Jahre 
1896 eingetretene Erhöhung der Nahverkehrstarife wirk- 
sam gesteuert Iworden; jetzt kxhnt es sich nicht mehr, 
Fährkarten nach und von Zwischenstationen zu lösen*'. 

Dieser Bericht zeigt wohl am klarsten, wie wenig die 
gegebenen Zahlen über den Verkehr vergleichungsfähig 
sind. Ein anderer Umstand kommt noch hinzu, welcher 
die Vergleidhungsfähigkeit nicht nur der Zahlen über den 
Verkehr, sondern auch die Zahlen über die Einnahme sehr 
in Frage stellt. 

Es sind in der Tabelle die Ergebnisse des Jahres 1888 
in Vergleich gestellt; dieses Jahr war für die ungarischen 
Staatsbahnen ein ausserordentlich ungünstiges, ungünsti- 
ger als eine Reihe von Vorjahren. 

Aus dem Berichte ist zu ersehen, dass die Verteilung 
des Verkehrs und der Einnahmen auf die verschiedenen 
Zonen sich folgendermasSen gestalten. 

Wir folgen zunächst diesen Angaben Und werden später 
in der Gesamt-Kritik unser Urteil fallen. 

Bei den Eilzügen hat der Verkehr in allen Zonen zu- 
genommen mit Ausnahme der III. und IV. Zone, die eine 
kleine Abnahme nachweisen. Die grösiste Zunahme zeigt 
der Verkehr in der I., II., VIII. und XIV. Zone. Bei 
den Personenzügen ist in allen Zonen eine Zunahme ein- 
getreten, allerdings in sehr verschiedenem Umfang. Die 
Anzähl der in der I. Zone beförderten Personen ist vom 
Jahre 1888 auf das Jahr 1892 von 2 784 500 auf 20082 100, 
also um 17 784600 Personen, das ist um 621,20/0 gestiegen. 
In dem sogenannten Nachbarverkehr, welcher unter die 
I. Zone fallt, sind 1892 zusammen 18002500 Personen 
befördert worden, also 660/0 der Gesamtzahl der in den 
Personenzügen beförderten Reisenden, welche 27368300 
Personen betragen hat. Für den Nachbarverkehr hat hier- 
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nach der Zonentarif scheinbar eine ganz ungeheure Zu- 
nahme des Verkehrs be'wirfct, was u.a. nicht nur mit der 
gewählten grossen Ermässigung, sondern auch damit zu- 
sammenhängt, dass der NacKbarverkehr besonders istei- 
gerungsfähig ist, weil hier ausser den Kosten der Fahrt 
keine sonstigen Reisekosten erwachsen. Was die Einnah- 
men angeht, so haben sich' dieselben bd Eilzügen zwar in 
allen Zxmen. gesteigert, aber stehr Ungleichmässig. Die XIII. 
und XIV. Zone haben die giösste Zimahme erfahren, 
nämlidi erstere um 554600 fl. oder 2930/0, letztere um 
1346600 fl. oder 3330/0, während die Zunahme in allen 
übrigen Zonen zusattünen nur 660/0 beträgt. Bei den Per- 
sonenzügen trat dagegen nur in der I., VIII., XIII. und 
XIV. Zone eine Mehreinnahme ein, welche für 1892 gegen 
1-888 4094000 fl. betrug; dagegen ergab sich in allen 
übrigen Zonen eine Mindereinnahlne, welche sich auf 
I 129 500 fl. stellt. Diese Mindereinnahme hatte 1890 gegen 
1888 nur 791 800 fl. betragen, hat sich also vergrössert^ 
Nach dem Bericht ist dies auf den Umstand zurückzu- 
führen, dass in diesen Zonen die Ermässigung der Fahr- 
preise keine weitgehende war, femear, dass auf den ver- 
staatlichten- ungarischen Linien der ösiterreichisidh- un- 
garischen Staatseisenbahngesellschaft, deren auf Grund 
des! 2^entarifs erzielte Einnahmein bei diesier Gele- 
genheit zum ersten Mal in ^Betracht gezogen werden, 
der Verkehr in den mittleren Entfemungein auch schon 
vorher verhältnisimäsisig viel st^ker war, als auf den übri- 
gen Linien der ungarischen Staatsbahnen, sodass die durch 
den Zonentarif herbeigeführte allgemeine Herabsetzung 
der Fahrpreise auf diesen Linien auch absolut genommen 
einen viel grösseren Ausfall der Einnahmen, als bei den 
übrigen Linien der un^arisichen Staatsbahhen mit sich 
bringen. Und dies auch in den Gessamteininahlmen zum 
A'usdruck gelangen musiste. 



- 46 — 

Hierdurch wird wieder die alte Erfahifung bestätigt, 
dass bei bereits stark entwickeltem Verkehr so erhebliche 
Tarifermassigtingeii, wie sie der ungarische Zonentarif bie- 
tet, zu Einnahmeausfällen führen. Das gleiohe ist bei an- 
deren Bahnen mit stark entwickeltem Verkehr eingietreten, 
z.B. bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach Einführung 
des; österreichischen Zonentarifs, obwohl derselbe in seinen 
Ermässigungen nicht so weit geht, als der ungarische 
Zonentarif. 

E$ befindet sich in der besprochenen Schrift endlich 
noch eine Zusammenstellung der Ergebnisse des Zonen- 
tarifs auf 13 Lokalbahnen, auf welchen der Zonentarif 
mindestens ein ganzes Kalenderjahr hindurch in Kraft 
steht. Die Ergebnisse sowohl bezüglich der Vermehrung 
des Verkehrs, als der Einnahmen erscheinen günstig. Es 
handelt sich hier aber in der Hauptsache um den sehr 
steigerungsfähigen Nahverkehr. 

Die wichtigsten Veränderungen, welche in dem am i. 
Januar 1894 in Kjraft getretenen neuen Personen- und Ge- 
päck-Tarif enthalten sind, dürfen hier nicht unerwähnt 
bleiben. 

Dies ist einmal eine nicht Unerheblidhe Beschränkung 
des Nachbarverkehrs, sowie eine Erhöhung der Sätze des- 
selben, indem die Haltestellen, nach denen bisher die 
Fahrpreise dfer vorgelegenen Stationen galten, zu selbst- 
ständigen Stationen gemacht oder ihnen die höheren Fahr- 
preise der vorgelegenen Stationen gegeben wurden. Es 
wird dies begründet mit der durch keine Kontrolle 7^ 
beseitigenden Umkartieiting auf diesnan Haltestellen bei 
weiteren Reisen, um auf diesfe Weise an den Fahrpreisen 
des Femverkehrs zu sparen. Sodann ist die Gültigkeit der 
Fahrkarten der XIV. Zone auf 24 Stunden beschränkt und 
die Fahrtunterbrechung auf denselben nicht mehr gestajttet. 
Wenn eine Reise auf Grund eiaer solchen Fahrkarte 
über 24 Stunden dauert, muss eine ^ neue Fahrlsarte ge- 
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lost 'werden. Es wird dies begründet mit dem vielfachen 
MisisWatidi, "welc^her mit diesen Fahrfcaten getrieben wur- 
de, insbesondere damit, dass diese Fahrkarten während 
der Zeit des Aufenthaltes in der Unterbrechungss-tation 
an andere Personen übertragen und von diesen zu einer 
anderen Reise . benutzt wurden. Damit werden der schon 
bestehenden Beschränkung dieser Fahrkarten, dass sie 
nicht über Budapest hinaus gelten, zwei wichtige neue 
Beschrankungen hinzugefügt. Das Verbot einer Unter- 
brechung der Reise atif diese Fahrkarten muss in vielen 
Fiällen dazu führen, dass zwei Fahrkarten anstatt einer 
genommen werden müssen Und damit der Vorteil d-^ Fem- 
zane verloren geht, und zu demselben Ergebnis muss 
bei den wenig zahlreichen und verhältnismässig langsa- 
men Zügen der lungarischen Staaidsbiahnen, sowie bei den bft 
mangelhaften Anschlüssen die izweite Beschränkung führen. 

Sdion damals hatte die Verwaltung .der ungarischen 
Staatsbahnen gesehen, dass die Femzonen auf die Dauer 
finanziell nicht zu halten seien. Diese Beschränkung kann 
man als den ersten Schritt zu ihrer Abschaffung bezeich- 
nen, die in Wirklichkeit nach einem Jahrzehnt weiterer 
Betriebsjahre eintrat. 

Um Weitschweifigkeiten zu vermeiden, seien hier zu- 
nächst die beiden weiteren AenderUngen, die im Zonen- 
tarif eintraten, aufgeführt und die endgültigen Resultate 
der einzelnen Betriebsjahre am Scfaltiss zusammen geschil- 
dert, alsdann mag erst die Kritik des ungarischen Zo- 
nentarifs im allgemeinen beginnen. 

Auf die Gestaltung der Eiimahmen aus den Personen- 
verkehr war eine am i. März 1896 ins Leben getretene 
Tarifreform von Einfluss. Die Reform wurde bei dem 
Nahverkehr eingeführt und bestand darin, dass die bis 
zum genannten Zeitpunkt bestandenen und von der kilo- 
metrischen Entfernung xmabha,ngigen zwei Nachbarzonen 
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in drei Zonen mit den Entfemiimgen von i - lo, TI-15, 
16 - 20 r fem eingeteilt wurden. Neben einer Verteuerung 
bedeutet diese Massregel die Aufhebung des Nachbar- 
verkehrs, das einz^e, das ihm noch blieb, war der Name. 
Früher war er hach Zahl der Stationen abgeteilt und koomite 
4adiirch weniger dicht bevölkerten Gegenden Vorteile ver- 
schaffen; seine kilometrische Abgrenzung Hess dies nidht 
mehr zu. Um einigermassen einen Ausgleich der eingeführ- 
ten. Erhöhungen herbeizuführen, entschloss man sich in 
den Verkehr wichtiger Provinzstädte für den Nahverkehr 
einfädle und Rückfahrkarten zu ermässigten Preisen ein- 
zuführen. 

Wenn die Aenderung vom i. J. 1894 nur eine Ver- 
teuerung des Nachbarverkehrs brachte, so hatte die zweite, 
soeben besprochene Aenderung nicht nur eine neue be- 
deutend erheblichere Verteuerung des Nahverkehrs zur 
Folge, sondern schuf wieder eine Unübersichtlichkeit der 
Tarif Cj deren Einfachheit man früher nicht genug rühmen 
konnte. 

Die Folgen dieser Reform blieben auch nicht aus. 

Dem Bericht über das Betriebsjahr 1897 entnehmen 
wir; es wurden befördert im Jahre 1897 33259243 Pers. 

1896 36557877 ,, 

3 298 634 Personen, 
weniger als im Jahre 1896; es ergibt dies eine 9,220/0 
Verminderung. 

Es wurde eine Mindereinnahme aus der Beförderung 
von Reisenden erzielt: 

1897: 20784522,16 fl. 
1896: 22169686,41 „ 

1385164,25 a = 6,250/0 

Den gesamten Ausfall des Verkehrs und der Einnah- 
men dürfen wir nicht der Fahrpreiseriiöhüng zuschreiben, 
da im vorangegangenen Jahre die MiUeniums- Atislstel- 
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lung in Budapest stark fördernd auf den Eisenbahnverkehr 
wirkte. Diese Ausstellung veranlasste wesentliche tarifa- 
rische Verfügungen. 

Im ganzen wurden 255 716 Personen anläsislich der Aus- 
stellung nach Milleniumstarifen befördert. Durch die Ein- 
führung des neuen Nahverkehrstarifes wurde auch ein 
Uebelstand beseitigt, dessen wir früher bereits Erwähnung 
taten, als wir bei dem starken Anschwellen der Anzahl 
der Reisenden nach der Reform von 1899 von „statisti- 
schen Reisenden" sprachen; wir wollen hier die Begrün- 
dimg, die die ungarische Staatsbahn für Aenderung des 
Nahverkehrs gibt, kurz wiederholen: 

„Vor der Reform ist es niämlich häufig vorgekommen, 
dass ein Reisender, um eine Strecke zurückzulegen, meh- 
rere Fahrkarten gelöst hat und zwar immer innerhalb 
des Nahverkehrs der verschiedenen, Zwischenstationen, weil 
der Gesamtpreis der anschliessenden Nahverkehiskaa'ten % 
geringer war, als der Preis für die dtirchgehende Fern- 
verkehrskarte. 

Diesem Missstande ist durch die im Jahre 1896 ein- 
getretene Erhöhimg der Nahverkehrstarife wirksam ge- 
steuert worden, jetzt lohnt es sich nicht mehr, Fahrkarten 
nach und von Zwischenstationen zu lösen". 

Die Abnahme der zurückgelegten Personenkilometer 
liässt schon eher einen sicheren Schhiss zu; diese Ah- 
nahme beüef sich auf 3,640/0 in Eilzügen 

9,250/0 in Personenzügen. 

Vor aUem sei auf die Abnahnne in den Personenzügen 
hiagewiesen, denn diese kommen für den Nahverkehr in 
Betracht. ' ■ \ 

Die Zahl der Reisenden stellt sich aber nicht nur ge- 
ringer als in dem vorhergehenden Jahre, sondern sie sank 
noch unter die drei der vorhergegangenen Jahre 1894, 
1895, 1896 und der kilometrische. Perspnenverkehi' stellt 
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sich niedriger als in diesen Jabren und dem Jahre 1893. 
Im Jah. Zahrd. beförd. (Reisenden. ZaW d. a. i km bef. Per^. 

893 31504500 4148 

894 32 583 100 4 ao6 
89s 34318000 4384 

896 35442000 4515 

897 32174100 4065 

Diese Tabelle zeigt wohl am deuthchsten, w'.e der Weg- 
fall de& Nachbarverkehrs d.h.. die Veneuening auf nahe 
Entfernungen gewirkt hat. Die durch die Milleniumsau^ 
Stellung bedii^te starke Veifcehrssteigerung wird ausge- 
schaltet, wenn man die Zahlen der auf i km beförderten 
Personen der Jahre 1893 und 1897 vergleicht. 

Die dem Datum nach jüngiste und letzte Reform wurde 
am I. Januar 1903 eingeführt. 

Der am i. August 1889 ins Leben getretene 2^3nentarif, 
setzte einen nicht kilometrisdi abgetrennten Nahveticehr 
von 2 Zonen fest, am 1. Januar 1894 kam %ine dritte 
Zone hinzu. 

Am I. Januar 1896 teilte man den Nahverkehr kilome- 
trisch ab, d.h. man liess ihn fallen; für den Pemverkehr 
bestanden bb dahin 14 Zonen. 

In die 14. Zone gehörten, alle R^sen, die vom Aus- 
gangspunkte 225 km und darüber hinaus entfernt waren. 
Am I. Januar 1903 tmt eine Aenderung des bis dahin 
bestandenen Tarifs ein, indem bestinunt wurds, dass die 

14. Zone t»s zu einer Entfemimg von 300 km reicht, die 
Entfernungen zwischen 301 und 400 km die 15. Zone bilden 
und Entfernungen über 400 km hinaus in die 16. Zone 
gehören. Gelegentlich dieser Erweiterung der Zonen wur- 
den auch die Fahrj»'eise entsprechend abgeändert. Die 
Fahrpreise für die 14, Zone blieben unvemndeil, die der 

15. und 16. Ztme wurden in der Weise gebildet, dass in 
der ersten Klasse 3 Kronen, in der zweiten Klasse je 
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2 Kronen imd in der dritten je eine Krone zu dem 
Satze der nächst niedrigen Zone zrugeschlagen wurden. 
Ausser diesen Fahrpreisbestimmungen wurde auch der 
Fahrpreis in der I. Zone des Fernverkehrs unwesentlich 
erhöht. 

Es soll im nachfolgenden die Wirkung der vorbezeich- 
neten Aenderungen des ungarischen Zonentarifs auf den 
Personenverkehr gezeigt werden: 
In der ersten Femzone wurden befördert: 

im Jahre 1901 .... 8 122 919 Personen 
„ 1902 .... 8290146 
1903 .... 8160807 
„ 1904 .... 8072583 
Während sonach im Jahre 1902 gegenüber dem Vor- 
jahre eine Steigerung der Anzahl der Reisenden um 1 56 227 
sich ergab, zeigt sich im Jahre 1903 — dem Jahre in 
dem die gesteigerten Fahrpreise eingeführt wurden — eine 
Verminderung der Anzahl der Reisenden dem Vorjahre 
gegenüber um 129339 = i*5.6^/o tuid im Jahre 1904 ein 
weiteres Sinken der Anzahl der Reisenden um 88 224 = 
1,060/0 dem Jahre 1902 gegenüber, dem letzten vor Ein- 
führung der Fahrpreissteigefung. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr in der ersten 
Femzone haben sich fblgendermassen gestaltet: 
im Jahre 1901 .... 4704000 Kronen. 
„ „ 1902 .... 4818000 „ 

,, 1903 . . . . 57'2^^~ >' 
» 1904 .... 5 576 000 „ 
Es ergibt sich sonach, dass trotz der Abnahme der 
Anzahl der Reisenden im Jahre 1903 dem Vorjahre ge- 
genüber die Einnahmen eine Steigerung um 894 000 Krön. 
= 18,50/0 erfuhren, während im Jahre 1904 dem Vorjahre 
gegenüber eine Mindereinnahme von 136000 Kronen = 
2,40/0 dem Jahre 1902 — dem letzten vor Einführung der 
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Fahrpreiserhöhung — gegenüber jedoch eme Mehrein- 
nähme von 758000 Kronen = 1570/0 zu verzeichnen war. 
Uebetgehend auf die Wirkung der Auflösung der 14. 
Zone de& Personentarifs in drei Zonen erhalten wir fol- 
gendes Bild: Es wurden befördert: 

im Jahre 1901 in der 14. Zone i 501 773 Reis. 

» »y 

y> >f 

>y J9 

fj >y 

zusammen i 503 930 „ 

im Jahre 1904 in der 14. Zone 635 800 Reisende 

„ » 1904 „ »* 15. V, 369908 » 
„ „ 1904 „ ,> 16. „ 481 344 „ 



1902 „ ^ 14. 


1^, 1 523 763 „ 


1903 „ ,» 14. 


f, 637 806 Reisende 


1903 » »^ 15. 


1», 373515 „ 


1903 „ M 16. 


,, 492344 „ 



zusammen i 487 052 Reis. 

Während sonach im Jahre 1902 infolge der natürlicihen 
Steigerung des Personenverkehrs die Anzahl der Reisen- 
den in der 14. Zone um 21990 = 460/0 dem Vorjahre 
gegenüber zunahm, zeigt sich im Jahre 1903, dass die 
Summe der Anzahl der Reisenden in der 14. Zone m 
Jahre 1902 und im Jahre 1904 eine weitere Abnahme der 
Anzahl der Reisenden um 16878 := '1,120/0 dem Jahre 1903 
gegenü'ber tmd um 36 711 = 2,40/0 dem Jahre 1902 gegen- 
über erfuhr. Die Sunune der Anzahl der Reisenden in 
der 14., 15. und z6. Zxme ist sonach in den Jahren 1903 
und 1904 gegejiüber der Anzahl der Reisenden in der 
14. Zone — vor Auflösung derselben — zurückgeblieben, 
was als eine Folge der Verteuerung des Personentarifs 
anzusehen ist. 

Ueber die Einnahmen aus dem Personenverkehr in vor- 
bezeicbneten Zonen geben die nachfolgenden tAngaben 
Aufsdüuss. 

Es wurden vereinnahmt aus dem Personenverkehr: 
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in der 14. Z/one im Jahre 1901 
14. ,, ,» h 1902 






14. » ,^ ^ 1903 . 

15. .> »* ^, 1903 . 

16. „ 0» '», 1903 . 

zusammen 1903 .... 18508000 Kronen, 
in der 14. Zone im Jahre 1904 .... 6987000 Kronen. 






15 915 000 Kroneil! 

16646000 „ 
6 907 000 „ 
4771000 „ 
6 830 000 „ 



15. y> 9> »> 1904 4716000 „ 

16. „ ,M ^, 1904 .... 6782000 „ 



zusammen 1904 .... 18485000 Kronen. 

Danach sind im Jahre 1903 trotz der Abnahme der 
Anzahl der Reisenden dem Vorjahre gegenüber um 19833 
die Einnahmen dennoch tun 1862000 Kixmen = 11,20/0 
gestiegen. Im Jahre 1904, in dem in der 14., 15. und 
16. Zone insgesamt 36 711 Reisen^de ^weniger befördert 
wurden als in der 14. Zone im Jahre 1902, betrug die 
Mehreinnahme gegenüber dem Jahre 1902 i 839 000 Kr. 
= ii,oö/o; entsprechend dem Rückgang der AixzaM der 
Reisenden in der 14., 15. und 16. Zone im Jahre 1904 
dem Jahre 1903 gegenüber sind auch die Eiiuiahlmen 
ans diesen drei Zonen um 23000 Kronen = 0,120/0 im 
Jahre 1904 gefallen. 

§ 9. Kritik des ungarischen Zonentarifs. 

Bei der Kritik des ungarischen Zonentarifs sei zunächst 
ein amerikanisches Urteil über den Zonentarif angeführt. 

Dm-ch einen im Jahre 1891 von den gesetzgebenden 
Körperschaften gefass-ten Beschluss ist das Eisenbahnauf- 
sichtsamt (:board of railroad kommissioners :) des Staats 
Massachusetts beauftragt, eine Untersuchung über das 
Zonentarifsystem für den Personenverkehr anzustellen, die 
insbesondere sich auch darauf zu erstrecken habe, ob 
ein solches System sich zur Einführung auf den Eisen- 
bahnen von Massachusetts eigne. 

Das Urteil der amerikanischen Behörde über diese Tarife 
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ist im Gaxuen keiii günstiges, lund sie spricht sich ent- 
schieden gegen eine Reform der dortigen Personentarife 
nach österreichischem und ungarischem Muster jaus. 

Bei seiner Beiuteilung des imgarischen Tarifes macht 
das Amt dann u^. auch [darauf aufmerksam, dass der 
Tarif doch nur in sehr beschränktem Masse, nämlich in- 
soweit er sich auf Entfernungen von mehr als 225 km 
erstrecke, mit dem Postporto sich vergleichen lasse, dass 
die Verkehrsvermehrung in Ungarn nicht ^wohL dem 
neuen System, als vielmehr der »erheblicheren Ermässigung 
der Fahrpreise zu verdanken sei; dass der Ersatz der 
kleinen Abstufungen des Tarifs durch grossere — also 
der Abstufung von je einem Jlurch solche von je 10-25 ^^^ 
— für das Publikum eigentlich (ungünstig sei, insbesondere 
wo Tarife von nahe benachbarten Stationen in Frage 
kämen und dergleichen. 

Das Gesamturteil des Amtes geht dahin: „Das Zonen- 
system ist bedenklich, weil es Tarifimterschiede mit sich 
bringt die willkürlich, unnötig, unvernünftig tund ^gerecht 
sind". 

Bei einem Vergleich der österreichisichen (imd ungari- 
schen mit den Personentarifen in Massachusetts kommt 
das Amt zu folgenden Ergebnissen: i) die Anzahl der 
Züge ist in Massachusetts grösser als in Ungarn; 2) die 
durchschnittliche Fahrzeit ist daselbst schneller; 3) in Un- 
garn ist kein Handgepäck hei; für das aufgegebene Gepäck 
ist Zahlung zu leisten; 4) die Arbeitslöhne sind in Un- 
garn erheblich niedriger; 5) die Arbeitszeit dagegen länger 
al& in Massachusetts. Alle diese Verschiedenheiten und 
die sonstigen Unterschiede in den' Einrichtungen für den 
Personenverkehr zwischen Ungarn tmd den (Vereinigten- 
Staaten stehen einer Uebertragung des {neuen Tarifsy- 
stems auf die Eisenbahnen von,' Massachtisetts entgegen. 

Wir können un;si diesem Urteil boim Teil nur an^chliessen. 



« — 55 — 

Wir können vollständig der Behauptung zustimmen, dass 
die Verkehrsvermehrung nicht dem neuen System zuzu- 
schreiben ist, als viehnehr atisschiiesslidh' auf die Ennäs- 
sigting der insbesondere in Ungarn früher sehr hohen 
Personentarife und auf die Vereinfachung! zurückzuführen 
ist; dass die Abstufung von lokm für das Publikum 
ungünstig sei, können wir allgemein! nicht behaupten, wir 
müssen ims hierin' vielmehr der lUlrich'sohen Auffassung 
anschliessen. 

Er führt aus: „Der Gedanke, (anstatt des Kilometers 
eine grössere Entfernung als Einheitsmass '2u nehmen, 
ist nicht neu. Tatsächlich war in Deutschland und Oester- 
reich-Ungam bis in die 70er Jahre hinein die Meile, als 
7 1/2 km, das Einheitsmass, \md es Wäre vielleidit besser 
gewesen, dasSellbe nicht mit dem ,Kilometer, welches in 
der Tat ein sehr kleinesi Einheitsmass darstellt, sondern 
mit dem Myriameter = 10 km i?u vertauschen. Sicher 
würde dies wenig!stens' zur Vereinfachung der Tarife, Ta- 
rifberechnungen und Abrechnungen gedient haben. Wenn 
man nun in den xmgarischen lund österreichischen Zo- 
nentarifen noch weiter gegangen ist jund das Einheits- 
mass bis zu 25 und 50 km erhöht hat, so hat dies an 
und für sich dem Verkehr nicht den mindesten Vorteil 
gebracht, sondern es sind lediglich die Ennässigungen 
der Fahrpreise, welche in der Form der Zonentarife ge- 
geben sind, welche den Zonentarif so populär gemacht 
haben, und an Fahrpreisermässigungen denkt das Pul> 
likum, wenn es Zonentarife verlangt". 

Die Behauptungen werden auch belegt |durch einen 
Jahresbericht über den Betrieb der* Eisenbahnen in Neu- 
seeland für das Jahr 1890/91. Auch dort waren Erwägungen 
wegen Einführung eines Zonentarifs angestellt, die durch 
die Erfolge des imgarischen Zonentarife veranlasst waren. 

Der genannte Bericht der New-Zealand !Railway Commis- 
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sioners, der Neuseeländer Eisenbahn Aufsichtsbehörde, 
sagte u.a. folgendes hierüber: 

„Es wird allgemein angenommen, dass für das reisende 
Publikum ein Vorteil im Zonensystem iselbst läge. Dies 
ist indes zweifelhaft. Der Vorteil, welcher in den meisten 
Fällen das Zonensystem begleitet hat, welcher aber im- 
abhangig von demselben ist, besteht in der Ermässigung 

der Fahrpreise Das Zonensystem selbst ist 

lediglich der mechanische Teil dei" Festsetzung der Tarife 
und der Fahrkartenausgabe, und wii^ würden durch seine 
Annahme nichts gewinnen .Das, was damit zusammenge- 
worfen und verwechselt wurde, ist der Betrag der Fahr- 
preise und die Frage, ob /dieselben nach gleichen oder 
mit der Entfernung fallenden Einheiten gebildet werden 
sollen. Es würde aber füri das Publikum ohne praktische 
Bedeutung sein, ob Ermässigungen in Form eines Ent- 
femungstarifs oder eines Zonentarifs oder in sonst einer 
Form eingeführt werden'*. Der iEnfühiung von Zonenta- 
rifen wird atis diesen Gründen yiderraten. 

Bei dem ungarischen 2k)nentarif wächst' der Fahrpreis 
mit der tntfemung bis zu 400 km, früher bis 225 km, 
darüber hinaus aber nicht mehr. Eine Aehnlichkeit dieses 
Tarifes mit den Vorschlägen von Perrot, Hertzha und 
Engel, welche den Fahrpreis ab 75, 30 und 50 km nicht 
mehr steigen lasisen wollten, ist zu erkeimen. Es besteht 
aber schon darin ein grosser Unterschied, ob man über 
400 km die Entfernung nicht berücksichtigt, oder ob man 
dies schon mit 70, 30 oder 50 km tut. Es kommen aber 
noch zwei andere Umstände hinzu, jdie den Gegensatz 
zwischen Theorie und Praxis noch verisdlwfen. 

Die Bestimmimg, dass der Fahrpreis über 400 km hinaus 
nicht mehr steigt, wird in ihrer praktischen Wirklichkeit 
erstens dadurch beschriänkt, dass bei allen Reisen, die 
über Budapest \md Agram führen, die Abfertigung nur 
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bis zu diesen Orten erfolget »und dort eine neue Fahrkarte 
genommen werden müss. Da nun ^adh der Gestaltung 
des ungaiTschen Staatsbahnnetzes die grosise Mehrzahl der 
weiteren Reisen nur mit Berührung' dieser Orte gemacht 
werden kann, so trifft die Bestimmung, dass der Fahr- 
preis nidit über 400 km wächist, jnUr für einen verhält- 
nism<assig gerimgen Teil der Reisenjzu. Beachtet man femer, 
dass Budapest, wie früher angeführt, vom den Grenzsta- 
tionen 360-400 km, von der |nordö&tlichisiten Ei^nbahn- 
sÄation 440 km, von der rumänischai' '{Grenzstation 730 km, 
von der Grenzstation in der iRichtting (nach Belgrad 350 km, 
voin Hafen des Landes ( :Fiume :) 600 km und von Wien 
270 km entfernt ist, so treten 'die Vorteile der Ermässigung 
auf weite Entfernungen noch weiter BUrück. Nur die Strek- 
ken nach Fiume und Brasso haben jetzt den Vorteil der 
Ermässigung auf weite Entfernungen, ob dies nach dem 
heutigen Stande der Dinge noch 5m billigen sei, ist zu 
bezweifeln; es ist nach der historischen Entwicklung zu 
verstehen. 

Man verzichtete bei der Einf ührtmgt des Zonentarifs! auf 
eine Erhöhung des Fahrpreisies über 225 kin, weil man 
annahm, dasis diese Massregel finanzseUi keine Bedeutung 
habe, als man aber öslsI ^enorme Anwachsen des Ver- 
kehrs in der XIV. Zone feiah, suchte man diesen Ver- 
kehr auch finanziell auszunutzen, indem' man, ivie früher 
gezeigt, ^wei weitere Zonen schuf. In den Jahren 1903 
und 1904 nahm infolge der Verteuerung der letsten Zo- 
nen die Zahl der Reisendenfin diesen siark ab und zwar, 
wie früher erwähnt, im Jahre 1904 ium 1,120/0 dem Jahre 
1905 und Mm 2,40/0 dem: Jahre 1903 gegenüber. Die Ein^ 
nahmen fielen 1904 gegen 1903 um 0,120/0. Die weitere 
Wirkung auf das folgende Jahr zu stehlen, ist nicht mög- 
lieh, da weitere Berichte noch nicht vorliegend 

Dass man durchaus nicht dem' Grundsatze der Zonen- ^ 
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tarifverf echter huldigte, die behaupteten, die Ueistung neh- 
me mit der Entfernung nicht zu Und es sei daher unrichtig, 
den Fahrpreis mit der Entfemtuig jwachsen zu lassen, 
bestätigte Direkter Schober. Er führte im Jahre 1889 aus: 
„Die Form des neuen Zonentarifs hätte theoretisch ge- 
nommen allerdings eine parabolische seinj sollen, d.h. die 
Einheitssätze für die W^eeinheit (Kilometer, Myriameter 
oder überhaupt ein Vielfaches des lals Einheit für den 
Eis)enbahnverkehr jedenfalls eine zu geringe iLönge re- 
präsentirenden Kilometers) hätte allmählich bis Im der 
grössten in dem in Rede (stehenden Eisenbahnbereiche 
vorkommenden Entfernungen abzunehmen; jedoch hätte, 
wie bereits früher erwähnt, um auch bei den grössten Ent- 
fernungen nicht mehr als gewisse noch als erschwinglich 
angenommene Preise festzusetzen, die Preiskurve ieine tetarfc 
abfallende sein müsisen. Da jedoch^ die Reisen über eine 
Entfernung von mehr als 200 km einen sehr geringen 
Prozentsatz repräsentiren und dieses Verhältnis sich auch 
wohl künftighin kaum in einem besorgniserregenden Masse 
ändern wird, wenn auch eine Verdoppelung oder Verdrei- 
fachung der längeren Reisen erwartet werden dürfte so 
lag es nahe aus praktischen (Gründen, — und geschah 
es tatsächlich lediglich aus solchen — 'den Preistmterschied 
über eine gewisse Entfernung — xiadi dem imgarischen 
2kmentarife über 225 km — lünaus überhaupt fallen zu 
lassen und wenigstens über diese Strecke hinaus die Idee 
des Personenportos und die danüt (verbundenen Vereinh 
fachung zu verwirklichen. Keineswegs ging man dabei 
von dem Grundsatze einiger Anhänger des Porto- oder 
2>mensystems aus, dass die Leistung! mit der Entfernung 
nicht zunehme. Die iLeitung der ungarischen, Staatsbah- 
nen wenigstens bekennt sich durchaus nicht zu diesem 
„Grundsatze", wie denn überhaupt fina;n^eUe' Motive und 
Erwögungen theoretischer Natur, wie z.B. Verhältnis von 
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Leistung zu Gegenleisitung u.s.w. bdL der Einführung der 
geplanten Reform nicht masisgebend waren-". 

Wenn i^ nochmals auf das amerikanisdhe Urteil zu- 
rüddoommen, so müssen wir dem letwas starken Ausdrucke 
des Gesamturteils widersprechen: „Das Zonensystem ^ 
bedenklich^ weil es Tarifunterschiede mit sich bringt, die 
willkürlich, unnötig, unvernünftig \md ungerecht i&ind". 

Wir schlössen uns den Atisführungen; Ulridhs und Scho- 
bers) an, in denen gesagt wurde, dass eine Vergrösöörung 
eines Einheitsmasses über i km bis tu, geiwissen Grenzen 
kaum Bedenken erregen könne, da die Einfachheit bedeu- 
tend erhöht und i km ein' sehr kleines Einheitsmass bilde. 
DasGl die Tarifunterschiede unvernünftig tmd ungerecht sei- 
en, dies'er Behauptung kann in seiner vollen Schärfe nicht 
zugestimmt werden .Es kann aber ^i'esen Ausführungen 
2iug<estimmt werden, soweit sie sichl knit den Motiven dek- 
ken, die die belgisidhe Regierung 1>ei Abschaffung der 
Zonentarife geltend machte, nämlich die lungerechte Be- 
günstigung des weiten vor dem nahen Verkehr, der rei- 
chem vor den kleinen Leuten. In Ungarn suchte man 
bei Einführung des Zonentarifs dieser ungerechten Be- 
günstigting des weiten vor dem (tiahen Verkehr durch 
Schaffung eines billigen Nadibarverkehres entgegenzutre- 
ten. Wenn wir uns nochmals) die bereits früher gegebenen, 
auch motivierten und in der Motivierung auch teilweise 
zu billigenden Aenderungen des 1889 eingeführten Zonen- 
systems bis zum heutigen Tage vergegenwärtigen, so trat 
am I. Jantiar 1894 eine Beschränkung, d.h. Verteuerung 
des Nachbarverkehrs ein, indem die Haltestellen, nach 
denen bisher die Fahrpreise der vorgelegenen Sta- 
tionen galten, zu selbständigen Stationen gemacht 
oder ümen die höheren Fahrpreise der hintergei- 
legenen Stationen' gegeben wurden^). Am i. März 



1) Die ttbrigen Aenderungen kommen bei dieser Frage nicht in Betracht. 
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1896 wurden die zwei von; der kilometrischen Entfernung 
tmabhangigen Nachbansonen in 3 Zonen eingeteilt, üie 
kilometrisch abgetrennt waren, für die dritte Zone wurden 
entsprechend erhöhte Fahrpreise eingeführt, wie Nvir be- 
reits aiusführten, bedeutete dies neberi einer Verteuerung 
die Abschaffung desi Nachbarverkehrs; die erste Fem- 
Zone schloss sich jetzt mit' I21 km anL 

Am I. Januar 1907 erhöhte ioaan noch den Fahrpreis 
der ersten Femzone. 

Wir sehen also, dass man ^n den thieoretisch sehr 
schönen Motiven, von denen man sich bei der Einführung 
leiten liess, bald in der Praxis abging, und dass' man 
heutigen Tages dem Vorwurf der •ungerechten Begünsti- 
gung des weiteren vor dem (nahen Verkehr zustimmen 
kann. 

Wenn wir auf die anfänglich gemachten Angaben über 
Benutzimg von Wagenklassen und zurückgelegte Personen- 
kilometer zurückgreifen, so benutzten: 
45,30 ®/o die IV. 

43,16 0/0 die III. Wagenklasse. 
Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug: 
24,26 km in der, IV. Wagenklasse 
20,49 „ „ „III. », 

gegen 100,84 km in der I. und 

30,89 „ „ „ II. Wagenklasse. 
Zu den Einnahmen lieferten 
34,02 0/0 die IV. und 
38,39 0/0 ,, III. Wagenklasse. 
Es werden weitaus die grössten Einnahmen aus den 
untersten Klassen geliefert, ihre Benutzung ist am häu- 
figsten, die in ihnen zurückgelegte Strecke jedoch am 
geringsten. 

Fragen wir uns jetzt, wer (braucht die untersten Wagen- 
klassen und wer kann mir ikiurze Strecken ziurückl^en, 
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weil nicht das Fahrg^d, sondern, tum einen veralteten 
Ausdruck zu gebrauchen, die Zehrbiosten' das Ausschlag- 
gebende der Reise sind, so müssen wir antworten, die 
ärmere Bevölkemng. 

Durch das Verlassen des ursprünglichen Systems hat 
man Härten geschaffen, die historisth entwickelt zu ver- 
stehen in der Praxis ad hoc nidht zu billigen sind. 

Eö dürfte "uns deshalb heute nicht verwundem, wenn 
die lungarische Staatsbahh trotz ihrer früheren Erfolge, 
das z.Zt. bestehende Zonen^ystem gänzlich beseitigt; ge- 
rüchtweise spricht man bereits von einer solchen Besei- 
tigung. 

In den ersten Jahren nadh! Einführung des Zonentarifs 
wurde von den Gegnern der Ungarischen und österreichi- 
schen Zonentarife es vielfgidi gerügt, dass über die 'durch 
die VerkehrsVermehrung entstandenen Mehrkosten keine 
eingehenden Mitteiltmgen gemacht tvorden seien und na- 
mentlich anfangs die unglaubwürdige Behauptung aufge- 
stellt sei, Mehrkosten seien überhaupt nicht entstanden. 

Es sei hier auf die Schwierigkeit hingewiesen, genaue 
Angaben über diese Mehrkosten zu machen. Wohl ist 
es! möglich, die Vermehnmg des rollenden Materials zu 
kontrollieren; es ist hier aber nicht mögUdh, da wir ledig- 
lich Vom Personen- Verkehr siprechen, nachzuweisen, oib 
das' Legen zweiter Geleise durch Verkehrsvermehrung in 
der Personenbeförderung oder durcti Güterbeförderung 
veranlasst sei, das Steigen der letzteren kann seinerseits 
wieder durch Steigen des Personenverkehrs hervorgerufen 
sein, wie bereits früher erWiähnt. Auch kann man nioht 
den| Neu- oder Umbau eines Personenbahnhofes in Rech- 
nung istellen, denn es! kann die unbedingte Notwendigkeit 
vorhanden sein, einen Güterbahnhof umzubauen, und der 
Kostenersparnis wegen einen noch vollständig ausreichen- 
den Personenbahhhbf um- oder njeiuzubauen; nötige Um- 
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bauten am Bahnlilofe selbst können auch ohne Veirkchrs- 
Vermehrung nötig sein, und dann, wie will man imter- 
scheiden, was durch die hohe Conjunktur und was durch 
die Verkehrsvennehrung bedingt war? Wir sehen, es ist 
hier ein fortwährendes Ineinandergreifen \md deshalb eine 
Feststellung der durch den Personenverkehr veranlassi- 
ten Mehrkosten nicht möglich. Das rollende Material, 
von dem nach den Berichten lediglich Neuanschaffimgen 
von Personenwagen kontrolliert werden kann, ist erstens 
im Verhältnis zu den Neubauten ganz verschwindend. 

Wir müssen uns daher auf das Urteil der ungarischen 
Staatsbahn verlasisen, die behauptet, dass Mehrkosten glicht 
entstanden ßeien, und dass die im Jahre 1890 beschaffte 
grössere iAnzahl von Personenwagen schon vorher be- 
stellt seien lund ohnedies hätten angeschaffit werden müssen. 
Es sei hier nur darauf hingewiesen, dass in Deutschland 
die gewöhnlich schon umfassendere Statistik bei Neu- 
erungen bedeutend erweitert und veröffentlicht wird. 

Es ist sogar behauptet worden, dass die imgarische 
Staatsbahn an verschiedenen Stellen verschiedene Zahlen 
angegeben habe. Eine Kontrolle dieser Behauptimg ist 
jetzt nicht ihehr möglich und vor allen Dingen für uns 
nicht mehr nötig. 

Wenn wir die Erfolge der ungarischen Staatsbahn mit 
denen der preussischen Staatsbahn vergleichen und be- 
rücksichtigen, dass die Anzahl der beförderten Personen 
nicht einen ausschlaggebenden Beweis für die Erfolge 
geben ; denn wie wir früher nachwiesen tmd durch Schober 
und Ulrich und die Begründung der späteren Massnahine 
bei Abschaffung des Nahverkehrs belegten, müssen bei 
dem' Anwachsen der „statistischen Reisenden" grosse Ab- 
streichungen gemacht werden. 

Die günstigen Jahre, die der Reform folgten, liessen 
in Preussen die Einnahmen um 90/0 und 70/0 in den 
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Jahren 1887 - 1890 anschwellen ^mhrend sk in Ungarn 
70/0 . 130/0 betnigen .Die Anzahl der beförderten Personen 
wuchs in Preussen in den Jahren 1889/90 um 13 0/0, 
160/0. Ein derartiges rapides Steigen ist bisher nidhit wie- 
der erfolgt. 

Wollen wir sehen, welcbes Anwachsen stattgefunden hat, 
90 müssten wir auf Jahre gleicher Conjunktur zurück'- 
greifen "und das Anwachsen der Personenkilometer ver- 
gleichen tmd sehen, wie die auf i km Betrie'bslänge re- 
dticierten Einnahmen sich zu einander verhalten. 

Es halben sich in den Jahren 1885-1891 vermehrt: 

I.) Die Zahl der Personenkilometer, also der Verkehr 
bei den pretiss. Staatsbahnen um 31,9^/0 
„ imgar. „ ,> 461,7 <yo 

2.) Die kilometrische Einnahme aus dem Personenver- 
kehr bei den preuss. Staatsbahnen um 18,50/0 
„ „ Ungar. „ '^ 2,20/0 

Wir lassen in einer Tabelle die Vermehrung dem Vor- 
jahre gegenüber in den einzelnen Betriebsjahren in Pro- 
zenten ausgedrückt folgen: 

Dass die Zunahme der Anzahl der beförderten Per- 
sonen nicht massgebend für einen Erfolg sein kann, zeigt 
gleichfalls die Tabelle. In Preussen stieg im Jahre 1892 
die Anzahl der beförderten Personen lun 6,80/0 dem Vor- 
jahre gegenüber Und die Einnahmen sanken um 1,1 0/0 
im allgemeinen Und um 2,50/0 auf das Betriebskilometer. 
'Es kam dies dadurdi, dass einerseits der Vorort- 'und 
Arbeiter. Verkehr der grossen Städte wuchs^ andeierseits 
die Cholera wütete. 
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Wenn ^dr uns fragen, ob es nidbit denkbar sei, dass 
eine Verkehrsvennehrung, die der schdbbaren Zahl nach 
gross, relativ betrachtet nichit grösser als in anderen Län- 
dern war, stattgefttnden habe, ohne Mehrkosten zu er- 
zeugen, so können wir diese Frage nur beantworten imter 
Heranziehung des Begriffs des Intensitätsmaximums und 
können daher einige Betrachtungen über Selbstkosten nidht 
vermeiden. 

Unter den Selbstkosten des Eisenbahntransportes ver- 
steht man in der Regel diejenigen Auslagen, welche aus 
der Verzinsung und Amortisation des in der Eisenbahn 
angelegten Kapitals und aus dem Arbeits- . und Kapital- 
Aufwand entstehen, welche durch die Jn-Betriebsetzung 
und Betriöbsführung der Eisenbahnen, hervorgerufen 
werden. 

Die Selbstkosten zerfallen sonach in zwei Teile: 

i.j) In die Kosten der Verzinsung und Tilgung, des 
Anlagekapitals. 

2.) In die sogenannten Betriebskosten. Die Betriebst 
kosten setzen sich wieder zusammmen aus: 

a) Den Abnutzungskosten, d.h. den Kosten der AK- 
nutzung der Anlagen und ihrer Bestandteile durch 
den. betrieb; 

b) den Materiaifcosten d.h. den Kosten der zum Betrieb 
nötigen Materialien; . . 

c) den Arbeitskosten, d.h. den Kosten der beim Betrieb 
verbrauchten menschlichen Arbeiten. 

Ihrer Natur nach wird ferner die Unterscheidimg zwi- 
sehen festen und veränderlichen Selbstkosten gemadit, 
je nachdem ihre Höhe durch den Umfang des Verkehrs 
unbeeinflusst bleibt oder nicht. 

Zu den festen Selbstkosten, die unabhängig von dem 
Umfang des Verkehrs gleich bleiben, rechnet man die 
Kosten der Verzinsung und Tilgung des im Eisenbahn- 
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untemefamen investiertea Anlagekapitals ganz, femer, wie 
nach gemachten Beredinungen und Erfahrungen ange- 
nommen wird, die Hälfte der laufenden Betriebskosten, 
weil ein gewisses Mass» sowc^ von Arbeits- als von Ma- 
terialverbrauch, nötig Est, um überhaupt eine Eisenbahnlinie 
zu {betreiben. 

Die Abnut2img der Eisenbahnanlage wird zwar wesent- 
lich von der Grösse des Verkehrs beeinflusst, ist aber 
zum Teil auch davon imabhäxigig. Denn der Unterbau, 
der Oberbau, die Gebäude, die Wagen etc. werden in 
einem gewissen Umfange auch' abgenutzt ohne jede Be- 
nutzung, durch Einwirkung der Natuckräfte, Wind und 
Wetter, Frost imd Hitze. Ausserdem ist der Einfhiss des 
Verkehrs auf die Abnutzung der verschiedenen EiseOr 
bahnanlagen sehr verschieden: Während beim Fahrma- 
terial und Oberbau^) die Abnutzung sehr wesentlich ab- 
hängt von der Stärke des Verkehrs, hat dieser auf die 
Gebäude und den Unterbau eine weit geringere Wirkung. 

Hieraus ergibt sich, dass innerhalb eines gewissen Ver- 
kehrsujnfangs, eines sogenannten Intensitätsmaxknums, 
ein grosser Teil der Betriebskosten gleich bleibt oder 
wenigstens nicht entsprechend der Verkehrszunahme 
wächst und nur ein Teil entsprechend dem Wachstum 
des Verkehrs sich vermehrt. 

Man niimmt auf Gitmd von Berechnimgen an, dassfdurch- 
schnittUch die Hälfte der Betriebskosten innerhalb eines 
Intensitätsmaximums unverändert bleibt, die andere Hälfte 
entsprechend dem Verkehr wädhst. Da femer gegenwärtig 
im Durchschnitt die Kosten der Verzinsung und Tilgung 
des Anlagekapitals etwa 500/0 der Selbstkosten betragen, 
so ergibt es sich, dass 750/0 der Selbstkosten feste, von 

1) Eine Schiene der Berliner Stadtbahn hat eine -Lebensdauer 
von 5 Jahren, wShrend eine solche auf mittelmässig belasteten Strecken 
15 Jahre betriebsffthig ist. 
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dem Verkehrsiumfang nicht beeiiifluslslte Kosten sind, 250/0 
dagegen veränderliche, entsprechend dem VerkehrsmnV 
fang ymnehmende Kosten. 

Ausser von niedrigen Tarifen hängt eine Verkehrszu- 
nahme noch von verschiedenen anderen Umständen ab, 
bei deren Nichtvorhandensein eine Tarifherabsetzüiig ganz 
oder grösstenteils ohne Wirbung bleibt ; es wird sich fragen, 
ob die Verkehrsvennehrung, welche durch die Tarifherab- 
zet^ung erreicht wird, innerhalb des relativen Intensitäts- 
maximums bleibt oder ob sie eine Ueberschreitung des- 
selben zur Folge hat. Ist letzteres der Fall, wird z.B. 
Einführung des Nachtdienstes oder Anlage eines zweiten 
Gleises hierdurch nötig, so können leicht die hierdurch 
entstehenden Mehrkosten so grosis sein, dass zunächst 
trotz der VerkehrsVermehrung eine Verminderung desRein- 
ertrages eintritt und es erst weiterer Verkehrszunahme 
bedarf, um den früheren Reinertrag oder eine Steigerung 
zu erzielen. 

Femer muss vor allem nach den natürlichen Verhält- 
nissen des Ibetreffenden Verkehrsgebietes eine Verkehrs- 
zunahme überhaupt möglich sein, so z.B. kann in einer 
schwach bevölkerten, lediglich Landwirtschaft treibenden 
Gegend, ohne Bergbau und Industrie, eine erhebliche 
Verkehrssteigerung durdh Tarifherabsetzung nicht erzielt 
werden. Diese VerbiUigUng wird vielmehr nur den Rein- 
ertrag der Eisenbahnen vermindern. 

Wir könnten unsere Frage, ob es möglich sei, dass ohne 
Mehrkosten zu erzeugen der Verkehr gewachsen ist, be- 
antworten, indem wir argumentieren, wenn dies der Fall 
gewesen ist, so gestatteten die natürlichen Verhältnisse 
Ungarns eine Verkehrszunahme. 

Weiter rnüssten wir argumentieren, die Verkehrsveimeh- 
rung, die durch die Tarifheralbsetzung erreicht wurde, 
blieb innerhalb des relativen Intensitäitsmaximums. 
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Ob diese Argumente in ihrem vollen Umfange zutreffen, 
kann nicht gesagt werden, denn die ungarische Staatsibahn 
wäre vielleicht den' gegen sie erhobenen Vorwürfen durch 
Anführung dieser Umstanden entgegengetreten. Als wei- 
terer Punkt spricht dagegen, dass, wie früher erwähnt, 
nach Einführung der Reform über UeberfüUung oft ge- 
klagt wurde. Dieser letzte Untistand führt uns vielleicht 
eher darauf, Svie es gekommen sein könnte, dass in den 
ersten Jahren keine Mehrkosten entstanden. Das vorhan- 
dene Material war dem Verkehr nicht gewachsen. Da die 
imgarische Staatsbahn jedoch behauptete, dass die 1890 
eingetretene Vermehrung des Fuhrparks an und für sich 
schon erforderlich gewesen sei, ist eine wirkliche Ergrün- 
düng dieses Pimktes nicht möglkfa. Vielleicht liegt auch 
in der UeberfüUung die bessere Ausnutzung der Sitz- 
plätze (b^^ründct^) 

Es fand vor der Reform eine durchschnittliche Aus- 
nutzung der Sitzplatze von 240/0 statt und diese Ausnutzung 
stieg auf 340/0; wir haben diesen Umstand noch niciit 
kritisch betrachtet. Es sei bei dieser Gelegenheit uns ver- 
gönnt, dies px tun, um auch u.a. falschen Rückschlüssen 
auf Deutschland entgegenzutreten. 

Um den ,Wert der Durschnittszahl verstehen zu können 
und um gleichzeitig den Unterschied zwischen der Be- 
völkerungsdichte von Ungarn und Deutschland zu erken- 
nen, seien hier folgende Angaben gemacht: 

In Ungarn kommen durchschnittlich 59 Einwohner auf 
I qukm. 

In Deutsdiland 112 Einwohner auf i qukm. 

Diese durchschnittlichen 112 Einwohner pro i qukm 
verteilen sich, um nur einige Gegenden anzuführen: 



^) Bergttitdutyg s. S«ite 112. 



99 
99 

99 
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Ostpreüssen 55 Einw. p. i qukm. 
Westfalen 179 „ ^, i 
Rheinlande 238« „ „ i 
Sachsen " 300 „ „ i 

Wenn wir berücksichtigen, dass Ungarn ein gleichmäs- 
sig dünn bevölkertes Land ist und die Verkehrsvermehning 
gleichmassig auf fast allen Linien eintrat und diese Ver- 
kehrsvermehrung Ueberfüllung d.h. anormale Zustande, 
wie bereits erwähnt, eintreten Uess, so kann dieser Um- 
stand im Vergleich mit Deutschland und eine Ueber- 
flügelung des letzteren, bei dem nur eine durchschnittUche 
Platzausnutzung von 260/0 stattfindet, nicht bezeichnet 
werden. 

Die angeblich schlechte Ausnutzung der Sitzplätze in 
Deutschland kommt u.a. dadurch, dass in unserem dicht 
bevölkerten Industriegebiete, Rheinland und Westfalen, 
Sachsen p.p. eine sehr starke Ausnutzung \i,\J. 850/0 -900/0 
stattfindet, "während im dünn bevölkerten Osten die Plätze 
nur ungenügend besetzt sind. Der grosse Untersc'hied der 
Bevölkerungsdichte reduziert die Durchschnittszahl erheb- 
lich, bei der gleichmassig verteilten Bevölkerung eines 
Landes' ist dies nicht der Fall; hier stehen allgemeiner 
Zuwachs! Und Zunahme der Durchschnittszahl in engerem 
Zusanmienhange. ^ 

Fragen 'wir uns, wie kommt es, dass in Europa eine 
durchschnittliche Sitzplatzausnutzung von nur 250/0 statt- 
fmdet? 

Wir müssen zur Beantwortunjg dieser Frage ein wenig 
weiter ausholen. 

Man beabsichtigt durch das Bestreben einer besseren 
Platzausnutzung, wie beim Wagenraumsystem des Güter- 
Verkehrs, die bestmöglichste Ausnutzung der Tara- oder 
toten Last. Unter Tara oder toter Last versteh^ man das Ei- 
gengewicht ider Lokojmbtiven undWagen nebstZubehör,wäh- 
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rend das Gefwicht des Transportgutes Nutzlast genannt 
wird. Es gibt vorläufig^) kein zweites Verkehrsmittd, wel- 
ches bei Ausführung der Transporte so viele tote Last 
mit fortsehafft, wie die Eisenbahn. 

Das Verhältnis zwischen toter und Nutzlast ist im Per- 
sonen- und Gepäckverkehr viel ungünstiger, als im Güter- 
verkehr. 

So übersteigt die Tara etwa die 12 fache Nutzlast des 
Personenverkehrs, jedoch nur die 1,3 fache Nutzlast des 
Güterverkehrs. 

Dass eine Erhöhung der angeblichen geringen Nutzlast 
nicht möglich ist, zeigen folgende einfache Ueberlegungen : 

Es kann eine durchschnittliche Besetzung der Sitz|dalze 
von 250/0 auf die verschiedendste Weise entstehen. Die 
eine Hälfte der Züge kann mit einer Besetztmg von 500/0, 
die andere leer gefahren werden und ein anderer grösserer 
Teil der Z\\%t nahezu leer, es kann ein und dersielbe 
Zug bei Beginn tiahezu voll besetzt sein. Der Personeni- 
verkehr ist in höchstem Masse unregelmässig und infolge- 
dessen die Besetzung der Züge eine höchst verschiedene. 

Ulrich veranschaulicht durch büdliche Darstellung von 
Kurven, die im Jahre 1888/89 ^ 1890/91 in den einzelnen 
Monaten gefahrenen Personen tmd Personen-Kilometer^) 



^) Luftschiffahrt. 

^) Aehaliche Kurven für die letzten Betriebsjahre darzustellen 
war nicht mehr möglich, da seit geraumer Zeit die „statistischen 
Bureaus'* bei den Eisenbahndirektionen nicht mehr bestehen und jetzt 
eine viertelj ährliche Abrechnung stattfindet gegen monatUohe Abrechnung 
in früheren Jahren. 
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tind bemerkt hierzu, indem er gegen die von Perrot imd 
Engel vorgeschlagenen Zonensysteme vorgeht: 

„Wenn der Verkehr nun nach Einfühnmg der Perrot' 

sehen oder Engelschen Zonentarife sich verdoppelte odtr 
verdreifachte, 'würde sich dann wohl das Bild des Per- 
sonenverkehrs ändern? Würde etwa die Linie der Win- 
termonate in eine gleiche Höhe mit der Linie der Sommer- 
monate verschoben jwerden, so dass die Senkung ausge- 
füllt würde imd eine wagerechte Linie entstände? Öder 
würde sic'h picht vielmehr dasselbe Bild, wie jetzt dar- 
bieten, nur auf das doppelte oder dreifache erhöht? Und 
wenn letzteres, wie nicht zu ^bezweifeln, der Fall sein 
wird, wie tsoU dann die Sitzplatzausnutzung gegen jetzt 
verbessert {werden, wie soll die Preussische Staatsbahn 
welche (jetzt in den Sommermonaten mit ihrem Betriebs- 
material und Personal kaum ausreicht, mit demselben 
einen doppelten loder dreifachen Verkehr bewältigen?** 

Ulrich sagte hiermit, dass eine starke Verkehrsvermeh- 
rung, die durch VerbiUigung hervorgerufen werden soll, 
nicht innerhalb des Intensitätsmaximums sich vollziehen 
kann. 

Ausiserdem ist die Verschiedenheit in der Ausnutzung 
der .Sitzplätze in den verschiedenen Zügen und auf den 
verschiedenen Linien noch weit erheblicher, als in den 
Jahreszeiten. 

Ein Ausgleich dieser Verschiedenheiten in der Aus- 
nutzung der Züge im Winter und Sommer auf Haupt- 
und Nebenlinien, lässt sich auch nicht durch Verdoppelung 
imd Verdreifachung des Verkehrs herbeiführen. 

Man darf hier vor allem die Bedeutung der Durch;'- 
schnittszahl niciht übersehen und mit ihrer Hülfe keine 
Trugschlüsse i^iehen. 

In einem Jahresbericht weist die sächsische Staatsliabn 
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auf die lUiumc^lichkek einer guten Platzausnutzung hin^ 
indem ^e jausfülut: 

„Die Atisn^utzung der bewegten Personenwagenplätze 
wird sehr nachteilig beeinflusst durdh den Verkehr auf 
kurzen Strecken, welcher aixf der sächsisdhen Staatsbahn 
stark vorherrsfcht .Dreiviertel des Gesamtverkehrs bewegte 
sich auf den kurzen Entfernungen bis zu 30 km. Davon 
hat ein Drittel die Entfernung von 10 km nicht über- 
schritten. Audi der häufig nach bestimmten Punkten ge- 
richtete stoss*weise Verkehr wirkt nadhiteilig auf die Platz- 
ausnutzung ein, da die Züge nicht nach Massgabe ihrer 
Entfernung reguliert werden können. Selbst, wenn zu Be- 
ginn der Fahrten, namentlich von den grossen Städten 
aus! die Plätze sämtlich besetzt sind, so werden dieselben 
schon bei den den Ausgangspunkten der Züge zunächst 
gelegenen Vearkehrsstellen zu einem grossen Teile wieder 
verlassen, ohne jgleichen Ersatz m finden. Dieser Vor- 
gang setzt sich im Weiterlauf der Züge mehr oder weniger 
fort und wirkt der Platzausnutzung stark entgegen. Neben- 
bei hat nicht geringen Einfluss auf die Erzeugung toter 
Last die Einteilung der Züge in 3 - 4 Wagenklassen, sowie 
die Führung besonderer Wagenabteile zur belie,bigen Aus- 
wahl der Reisenden". » 

Liotz bemerkt hierzu in seiner „Verkehrsent^idklung pn 
Deutschland 1800- 1900: 

„Je mehr Klaslsen im Eisenbahnverkehr untersdiieden 
werden, um t&o grösser ist die Wahrscheinlichkeit, dass 
die vorhandenen Wagenplätze in einzelnen Klassen man- 
gelhaft ausgenutzt sind. Die Ausnutzung der I. Klasse 
auf Nebenlinien jist so mangelhaft, da;^ die Bahn, so 
lange fsie die Klassenviielheit beibehält, äusserst wenig 
Nutzlast und Isehir viele tote Last befördert". 

Der oben citierte Bericht fälnt fort : „Die schmalspurigen 
Bahnen, bei welchen eine so weitgehende Einteilung der 
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Züge nicht «bestellt (msbesondere keine IV. Klasse), haben 
daher auch eine * bessere Platzausnutzung. Bei ersteren 
beträgt der allgemeine Durchschnitt 23,45 und bei letz- 
teren 28,180/0. Auch die zur Beförderung der Vergnügungs- 
reisenden an Sonn- und Festtag»ein verkehrenden Extra- 
züge, welche in der Regel in einer Richtung leer fahren, 
vermehren die Zahl der leer gefahrenen Platze nicht un- 
erheblich, die schliesslich im Jahresergehnis als tote Last 
mit mm Ausdruck kommen. Daher ist es auch leicht 
erklärlich, dass sogar Linien mit lebhaftem Verkehr, wie 
z.B. sächsisch-böhmische, "wo die voraufgeführten Einflüsse 
besonders stark zur Wirkung kommen, eine selbst noch 
unter dem allgemeinen Durchschnitt stehende Platzausi- 
nutzung haben". 

Wir mussiten diese Auseinandersetzungen über Unmög- 
lichkeit einer besseren PlatzaUsiiutzung machen, damit |tm- 
sere frühere Behauptung nicht unbegründet bliebe, dass 
nämlich die Zunahme der SitzpJatzausnutzung vielleicht 
auf die constatierte UeberfüUung zurückzuführen, Sei'. 

Es darf nicht bestritten werden, dass die Einführung 
des' Zonentarifs in Ungarn grosse Erfolge erzielte und 
segensreich gewirkt hat. Dass er auch Härten in sich 
schhesst, haben wir bereits erörtert. Wenn wir uns ver- 
gegenwärtigen, welche Ziele die ungarische Personentarif- 
refbrm zu verfolgen hatte, und welche besonders günstigen 
Umstände beim Erfolge mitspradien und die spezifische 
Beschaffenheit des Landes betrachten, wird mit Leich- 
tigkeit zu entscheiden sein, dass diese Reform nach ihren 
öfteren Aenderungen nicht bestimmend auf eine Eisen- 
bahntarifreform in Deutschland wirken kanjn. Wenn volks- 
wirtschaftliche Interessen die Reform veranlassten, so Hes- 
sen finanzielle sie ändern, und diese Aenderung darf auf 
keinen Fall als Weiterausbau bezeichnet werden. 

Es liegt auch in, der Reform das Streben, den Verkehr 
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zu centralisieren, iadem man Budapest jcuan Verkehrsmittel- 
punkte machen wollte. In Deutsdilafid muss eher das 
gegenteilige Streben vorhanden aein; möglichst eine De- 
centraUsation ist zu erstreben. Eine vergleichende Tabelle 
über Anwachsen des Verkehrs zwischen Ungarn und Preus- 
seni Jiaben iwir bereits gegeben. Es möge als, Anhang der 
Abhandlimg nochmals zahlenm^ig die Anzahl der be- 
förderten Personen, sowie die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr \md seine Verteilung auf das Betriebskilo- 
meter zusammengestellt' werden. 

Es ist hier leader nicht möglich, näher auf die früher 
erwähnten Zonentarife Russlands, Dänemarks, Schwedens 
einzugehen; es tsei nur erwähnt, dass in Russland mid 
Ungarn auch ;nach der Reform der Personenverkehr pro 
fcm Betridbslänge schwächer entwickelt ist und weniger 
eintragUch sich gestaltet ab in Deuitschland .Nach dem 
statistischen Jahrbuch für das deutsche Reich von 1905 
wurden 1902 folgende Ergebnisse erzielt: 





Deutsche 


Ungarische 


Rassisches 




Bahnen. 
416,200 


Staat^^bahn. 
215,600 


Gesamtnetz 


Pkm. pr. 1 km 


237,700 


Elnnalmie in Pfg. pr. Pkm. 


2,63 


2,42 


1,80 


GesuntbruttodiDoahme in Mk. 








pro 1 km 


38,399 


23,796 


24.191 


Hiervon % aus Personen- 








und GepSckverkehr 


29,21 


22,35 


15 91 



Wir haben in unseren Atisführungen die Umgestaltung 
des "ursprünglichen Tarifs gegeben; wiir werden ebenfalls 
im Anhang eine GegenübersteUimg der beiden Tarife yqh 
1889 und 1905 geben. 
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§ 10. Schlussbetrachtung. 

Wenn wir bei unseren Ausfülirungen darauf hinweisen, 
dass u.a. nicht das Tarifschema, sondern die Verbilli- 
gting die Zunahme des Verkehrs und damit die Ein- 
nahmen schuf, so wollen wir uns jetzt allgemein fragen, 
was schafft den Verkehr, und welche Tarifpolitik is't ein- 
zuschlagen ? 

In seiner Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen 
führt Launhardt etwa aus: 

Je mehr der Kostenaufwand für eine Reise unter dem 
Werte bleibt, zu welchem sie geschätzt wird, um so grös- 
ser wird die Zahl der Reisen, welche zu den betreffenden 
Zwecken unternommen werden. Es besteht auch für den 
Personenverkehr ein Gesetz der Verkehrsdichtigkeit, durch 
welches die Abhängigkeit der Zahl der Reisen von der 
Höhe des Fahrgeldes dargestellt wird. Die Vermehrung 
der Reisen in Folge einer Herabsetzung des Fahrgeldes 
wird allerdings nicht für alle Arten von Reisen in gleichem 
Masse eintreten; sie wird beispielsweise für die auf An- 
ordnung der Verwaltungs- und Gerichtsbehörden statt- 
findenden Reisen weit geringer als für Geschäfts- und 
Vergnügungsreisen sein. 

Man hat femer beim Personen- wie beim Güter- Verkehr 
zu unterscheiden, ob das Verkehrsgebiet ein uneinge- 
schi&nktes ist, oder ob und in welchem Masse die äus- 
serste Weite der Reise eine Einschränkung durch be- 
nachbarte Anziehungs- oder Ausgangspunkte des Verkehrs 
oder durch die Grenzen des Bahngebietes erleidet, um 
die zur Erzielimg eines grosisen Betriebsüberschusses gün- 
stige Höhe des Fahrgeldes bemessen zu können .Während 
diese Frage aber beim Güterverkehr für jedes einzelne 
Gut entschieden werden kaim und danach seine Einreihung 
in eine bestimmte Tarifklasse zu erfolgen hat, Lässt sich 
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beim Personenverkehr in dieser Beziehung nur eine Unter- 
scheidimg aller Reisen nach 3 Gruppen vornehmen. 

Obwohl die Rei&ezwecke und Wertschätzungen ihrer 
Erfüllung kaum mindeiananigfaltig als die Versendungs- 
werte der Güter sin,d und obwohl es denkbar ist, für 
jeden besonderen Reisezweck die äusserste Höhe des da- 
für aufzuwendenden Fahrgeldes und demnach bei gege- 
bener Höhe der Fahrgeldsätze die Grenzweite festzustel- 
len, bis auf welche solche Reisen untemipmmen werden 
würden, sowie endlich auch zu ermitteln, in welchem Mas- 
se diese Reiselänge durch benachbarte Verkehrsorte oder 
die Grenzen des Bahngebietes eine Einschränkung erfährt, 
so ist es doch selbstverständlich unausführbar, das Per- 
sonenfahrgeld ähnlich wie die Frachthöhe der verschie- 
denen Güter, je nach der Art des Reisezweckes verschieden 
hoch 2?u bemessen, wie es zur Erreichung eines mög- 
lichst hohen Betriebsüberschüsses erforderlich sein würde. 
Die 3 Gruppen des Personenverkehrs, welche man in dieser 
Beziehung allein tinterscheiden kann, sind: erstens der 
Stadt- und Vorort- Verkehr, zweitens der Markt, oder Lo- 
kal- Verkehr und drittens der Femverkehr. 

Das Gebiet, auf welches der Vorort- Verkehr sich aus- 
dehnt, findet seine - Begrenzung einerseits durch die Zeit- 
dauer der Fahrt, anderseits und zwar ganz vomehmhch, 
durch die Höhe des Fahrgeldes; es wird sich also bei 
einer Ermässigung des Fahrgeldes erweitern unter gleich- 
zeiliger Vermehrung der auf jede Entfernung unternom- 
menen Reisen. Im Gegensatz hierzu ist für den Lokal- 
und Markt- Verkehr die äusserste Länge der Reise durch 
die Grenzen der Marktgebiete unabänderlich gegeben, so- 
dass eine Herabsetzung des Fahrgeldes zwar eine Ver- 
mehrung der Reisen, aber keine Erweiterung des Verkehrs- 
gebietes zur Folge hat. Beispielsweise würden die zum 
Zwecke des Marfctverkehres, zum Verkehr mit den Be- 
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hörden u.s.w. nach den benachbarteo Städten, Essen, Düs- 
seldorf, Cöln, Bonn, Coblenz, Hannover, Hildesheini, 
Braunschweig und Celle untemonunenen Reisen. Il>ei einer 
Aenderung der Fahrgeldsätze in ihrer äussersten Länge 
unverändert bleiben. Dagegen werden im Femverkehr 
die Reisen zu einer durch ihre Sehenswürdigkeiten und 
Genüsse anziehenden Grossstadt, zu einer durch Natur- 
schönheit ausgezeichneten Gegend, zu Badeorten und Heil- 
quellen, zu Festlichkeiten und Schaustellungen, zu Freun- 
den und Verwandten, auch die von Handelsplätzen aus 
unternommenen Geschäftsreisen u.s.w. im allgemeinen auf 
grössere Entfernungen ausgedehnt, Wenn die Fahrpreise 
erniiässigt yerden. 

Allerdings ist für diese Reisen des Femverkehrs das 
Verkehrsgebiet nicht immer ein völlig uneingeschränktes, 
nur durch die Höhe des Fahrgeldes begrenztes, sondern 
wird in manchen Fällen durch benachbarte Verkehrsorte 
eingeschränkt. Beispielsweise erleiden die Reisen nach jdem 
Harze eine Einschränkung des Zuruggebietes durch die 
nach den Thüringer Bergen oder nach dem Riesen- 
gebirge gerichteten Vergnügungsreisen. Uebrigens ist zu 
beachten, dass sinngemäss zu dem Fernverkehr nicht etwa 
allein die weiten Reisen gehören, sondern dass aUe die- 
jenigen, selbst auf kurze Entfernungen untemonunenen 
Reisen dazu gerechnet "werden müssen, welche nach der. 
Art ihres Zweckes auch auf grosse Entfernungen durch- 
geführt werden. Reisen nach Ems oder Karlsbad zum 
Zwecke einer Badekur, Reisen nach Basel oder Konstanz 
zum. Besuche der Schweiz, gehören dem Femverkehre an, 
gleichgültig, wie viele Kilometer dabei zurückgelegt werden. 
Für die Einreihung unter den Begriff des Fernverkehrs, 
ist nicht die Reiselänge, sondern der Reisezweck ent- 
scheidend. 

Für die Beurteilung der günstigsten Streckensätze kommt 



aber beim Personenverkehr ein neuer Umstand hinzu. 
Zu den Reiseunkosten, von welchen die Zahl der Reisen 
abhangig ist, konmien neben dem Fahrgelde noch die 
Kosten für Lebensunterhalt -und Unterkunft der Reisenden. 
Die unverändert bleibenden Nebenkosten schwächen stark 
die verkehrsweckende Wirkung ab, welche durch Herab- 
setzung des Fahrgeldes hervorgerufen wird. 

Zu diesen unverändert bleibenden Nebenkosten bemerkt 
Conrad: 

„Die durchschnittliche Steigerung des Personenverkehrs 
die nadh der VerbiUigung wi erwarten wäre, wird aber 
vielfach überschätzt, denn für das Reisen kommt durchaus 
nicht allein das Fahrgeld in Betracht, sondern auch der 
Zeitverlust der Fahrt, wes*halb auch Inhaber von Frei- 
karten für die Bahnen im allgemeinen nicht in der 
Lage zu sein pflegen, dieselben vollkommen aus^ 
zunutzen, während der Verkehr an einzelnen Ta- 
gen, z. B. an sonnigen Festtagen in grossen Städten 
geradezu bedrohlichen Charakta* annehmen könnte, wie 
eä tschon jetzt in Berlin sich beobachten lässt. Aber ebenso 
könnten ganze Völkerwanderungen plötzlich bei dem Be* 
kanntwerden gröseserer Nachfrage nach Arbeitskräften an 
einzelnen Orten z.B. infolge Inangriffnahme grösserer Ka- 
nal- ;und Eiseid>ahnbaut«i u.s.w., bei allgemeiner Arbeits- 
losigkeit oder eihebÜcfaer Lohnsteigerung in bestimmten 
Produktk>nszweigen und bei sonstigem Wechsel der Kon- 
junkturen entstehen, die grosse wirtschaftliche Nachteil^ 
und Unzuträglichkeiten für die Bahnen in sich schliessen 
würden. Müssten aber dem Wechsel des Verkehrs einiger- 
massen entsprechende Einrichtungen getroffen werden, 
schon in 4cr Anlage, dann im Betrieb in bezug auf 
Wagenparic, Personal u.s.w., so würden sich die Kosten 
sehr bedeutend erhöhen und naturgemäsis den Reinertrag 
sdunälem. Es wird nach allem riciht% sein, auch hier 
nur langsam in der Entwicklung voraiugehen". 
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Als ausschlaggebenden Faktor einer Tarifänderung fülirt 
Wagner an: 

„Die Grösse der jedesmaligen einzelnen Tarifänderun- 
gen, — oftmals, aber durchaus nicht immer nur eine 
Tarifermässigung — kann auch bei den Staatsbahnen nicht 
allein von volkswirtschaftlichen Erwägungen, sondern muss 
zugleich von der Höhe des dabei gelaufenen Risikos, der 
Einbusse für die Finanzen und von der ganzen Finanz^ 
IsLge abhängen*'. 
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Lebenslauf. 

Idi, Friedrich Bader, wurde am 24. März 1877 zu Dessau 
geboren, bestand Ostern 1897 die Abturientenprüfimg am 
dortigen Real- Gymnasiun^;^ studierte Sommer- Semisteit 
1897 in Marburg Naturwissenschaften von Winter- Se- 
mester 1897/98 ab in Berlin, Ingenieur- Baufach. Mai 
1900 bestand ich das Vorexamen und Januar 1906 das 
Diplom- Examen in genanntem Fach, Auf Grund des 
letzten Examens wurde ich zum Regieruixgsbauführer er- 
nannt und als solcher in Düsseldorf beschäftigt. 

Ausser an oben genannten Hodischulen hörte ich Na- 
tionalökonomische Vorlesungen an den Universitäten: 

Bonn xmd Erlangen, Handelshochschule Cöln Ispwie bei 
der Colner Vereinigung für rechts- und staats^senschaft 
liehe Fortbildung und den Ferial Hochschulkursen in Salz- 
burg. 1906 nahm ich an der von der Cölner Vereinigimg 
veranstalteten Studienreise nach Belgien tmd Holland teil. 
Sonamer- Semester 1907 \md Hälfte des Winter- Semesters 
1907/08 wurde ich speciell zum Studium der Nationet 
Oekononüe beurlaubt. 

Unter anderem hörte ich Vorlesungen folgender Herren 
Professoren: v. Behlow, Dietzel, Eckert, v. Eheberg, Eltz- 

bacher, Gotthein, Hassert, Knapp, Leidig, 
Neuburg, Pechuel^- Loesthe, Riesser, Schmol, 
1er, Schuhmadh«:, Sdhulte, Stutz, Sombart, 
Warschauer, Wiedenfeld, Wirminghaus, Zieg- 
ler, Zorn. 



